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Г осударственный Знак качества 
все чаще появляется на бортах 
наших автомобилей. Его обла- 
дателями были до последнего 
времени белорусские, москов- 
ские и горьковские грузовики, легко- 
вые машины Волжского завода. К ат- 
тестации на высшую оценку готовят 
сейчас горьковчане легковой автомо- 
биль ГАЗ-24-01 — модификацию «ггак- 
сии. Это одно из социалистических 
обязательств, принятых коллективом 
завода в 1974 году в ответ на Обра- , 
щение ЦК КПСС к партии, к народу. 
На снимке слева — лучшие производ- 
ственники второго цеха сборки лег- 
ковых автомобилей бригадир И. Д. 
Бондаренко, сборщицы Ю. И. Кудря- 
шова и О. П. Тумановская. 

Большой победы добились кремен- 
чугские автомобилестроители: в кон- 
це 1973 года государственного Знака 
качества удостоен автомобиль 
КрАЗ-256Б (фото вверху]. Это ре- 
зультат большой работы, которую 
проводит Кременчугский автомобиль- 
ный завод совместно с Ярославским 
объединением «Автодизель», по 
улучшению качества, увеличению мо- 
торесурса двигателей и пробега ма- 
шин. Опыт коллективов этих двух 
предприятий получил одобрение в 
постановлении ЦК КПСС. 

На главном конвейере Уральского 
автозавода (фото внизу) — современ- 
ный трехосный автомобиль высокой 
проходимости. «Урал-375Д» — один 
из лучших грузовиков своего класса. 
Этот автомобиль хорошо знают 
строители, геологи, нефтяники, рабо- 
тающие в сложных условиях Сибири 
и Дальнего Востока. Машина легко 
преодолевает зыбучие пески, заббло- 
ченные участки и незаменима во вре- 
мя весенней и осенней распутицы, 
снежных заносов. Недаром уральско- 
го богатыря сравнивают с трактором 
и вертолетом. На борту «Урала-375Д» 
также недавно появился Знак каче- 
ства. 

Фото в. Войтбнио, 
П. Кеиало, 
Б. Клипиннцера (ТАСС) 
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О КАЧЕСТВЕ ПОДГОТОВКИ 
СПЕЦИАЛИСТОВ ДЛЯ ВООРУЖЕННЫХ СИЛ 


Этот вопрос был поставлен в повест- 
ку дня очередного пленума самой жиз- 
нью, высокими темпами развития тех- 
ники, которые предопределены планами 
девятой пятилетки и находятся е тесной 
связи с нуждами обороноспособности 
страны. Если же говорить более конкрет- 
но — о подготовке водителей (а они со- 
ставляют основной контингент выпуск- 
ников клубов и школ ДОСААФ), то нуж- 
но иметь в виду современный уровень 
автомобилизации: рост производства ма- 
шин, появление новых, совершенных ав- 
томобилей, невиданную ранее интенсив- 
ность движения. Все это, естественно, 
іредопределяет иные, чем раньше, тре- 
ювания к человеку за рулем, в осо- 
енности к водителю армейской ма- 
иины. 

Мы уже привыкли к тому, что в пото- 
:ах транспорта все чаще встречаем 
АЗы и ЗИЛы с опознавательным знаком 
іучебный» и эмблемой ДОСААФ. Чтобы 
іредставить масштабы подготовки води- 
елей, понять, с какими машинами им 
предстоит иметь дело, достаточно вспом- 
іить картины наших военных парадов — 
»^ощь и многообразие колесной и гусе- 
ничной техники. 

Что же должен знать и уметь моло- 
дой человек, которому завтра предсто- 
ит сесть за руль ракетовоза, броне- 
транспортера, военного грузовика? Чему 
л как за сравнительно короткий срок 
требьівания в автомотоклубе обучить 
призывника, чтобы в армии он стал 
классным специалистом? К этому в об- 
щих чертах сводится дело, когда мы оп- 
ределяем критерии качества подготов- 
ки молодежи в учебных ^ организа циях. 

БИБЛЯ^ТЕКА - •ИЛИАІ 
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Повышение качества подготовки сегод- 
ня нельзя рассматривать как некое изо- 
лированное явление. Оно находится в 
общем русле улучшения всех сторон 
деятельности ДОСААФ. Воспитание бу- 
дущих воинов всегда было главной за- 
дачей оборонного Общества. Но только 
теперь появіилась возможность на прин- 
ципиально новой материальной и техни- 
ческой основе решать этот вопрос. Не 
случайно обсуждение его на пленуме 
совпало с реализацией больших планов 
по строительству, с разработкой авто- 
тренажеров и подготовкой их серийного 
производства, с широким внедрением 
программирующих устройств, иными сло- 
вами, с качественно новым подходом к 
содержанию и методике обучения. 

вспоминаю автомотоклубы начала пя- 
тидесятых годов. Кое-как приспособлен- 
ные помещения, несколько дряхлых ав- 
томобилей. Учебные пособия — старые 
плакаты, вместо гаража — деревянный 
навес. Когда сравниваешь это с новыми 
клубами, сооруженными по типовым 
проектам, с их гаражами, автодромами, 
мастерскиміи, с городками ГТО и мно- 
гим другим, явственно ощущаешь, что -“^а 
минувшие годы в учебных организациях 
ДОСААФ сложилась и обрела свое ли- 
цо стройная система подготовки водите- 
лей. В ее активе — кадры знающих де- 
ло людей, хорошая материально-техни- 
ческая база, без чего невозможно ре- 
шать задачи, диктуемые временем. 

Однако здесь требуется существенная 
оговорка. Все сказанное имеет пока от- 
ношение к группе ведущих автомотоклу- 
бов и не охватывает всей сети учеб- 
ных организаііий. Наряду с мощными 
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клубами, к которым, пожалуй, больше 
подходит другое название — училище 

или техническая школа ДОСААФ, на 

пленуме назывались учебные организа- 
ции в областях и республиках — Орен- 
бургской, Горьковской, Томской, Кост- 
ромской, Карельской, Чечено-Ингушской 
и других, где учебно-воспитательная ра- 
бота, материальная, учебная база, нако- 
нец, знания курсантов далеки от нынеш- 
них требований. Поднять их до уровня 
передовых, образцовых, — это значит во 
многом решить проблему повышения ка- 
чества подготовки водителей. 

Какими путями? Речь прежде всего 
идет о кадрах — преподавателях, масте- 
рах производственного обучения, инст- 
рукторах вождения — о тех, кого по 
праву считают главной фигурой учебно- 
го процесса. Это должны быть люди, в 
совершенстве знающие технику, владею- 
щие передовой методикой, люди, кото- 
рые обладают опытом и всей душой при- 
вязаны к своей педагогической работе. 
Можно привести сотни фамилий препо- 
давателей, инструкторов, добившихся 
замечательных -успехов в работе и поль- 
зующихся любовью, уважением своих 
учеников. Некоторые из них удостоены 
высоких правительственных наград за 
подготовку водителей для армии и на- 
родного хозяйства. Но, к сожалению, не- 
мало еще и случайных людей, подвизаю- 
щихся в роли наставников. Встречают- 
ся клубы, вообще только наполовину 
укомплектованные инструкторско-препо- 
давательским составом (а Карелии, Ко- 
строме, например). 

Чем масштабнее становится работа 
клубов, тем ответственнее роль руково- 
дителя. От его умения сплотить коллек- 
тив, лобудить к творчеству, к поискам 
лучших методов обучения и восггитания 
во многом зависит успех. В наших учеб- 
нь»х организациях немало отличных ру- 
ководителей, деятельных и грамотньіх. 
Достаточно назвать имена таких началь- 
ников образцовых клубов, как Ю. Бу- 
валко {Таганрог) и В. Калинин (Харьков), 

Е. Шелуханов (Ташкент) и В. Бойко (Хмель-' 
ницхии), В. Лриймак (Чернигов), И. Дол- 
гополов (Волгоград). Но что греха таить, 
порой на этом посту оказываются люди 
безынициативные, не обладающие орга- 
низаторскими способностями, а иногда и 
должными моральными качествами. 

Пленум подчеркнул особую важность 
работы с кадрами. Их подбор, рэсста- 
нозка и воспитание, постоянная учеба 
проверка исполнения принимаемых ре- 
шений все это должно стать перво- 
очередным делом комитетов ДОСААФ 
республик, областей и краев. 

Насколько эти требования своевремен- 
ны, можно судить хотя бы по такому 
примеру. В ходе периодических прове- 
рок нам не раз встречались автомото- 
клу ьі, где в классах не было действую- 
щих схем и нужных агрегатов, где не 
^орудованы учебные места и не при- 
ступали к сооружению автодрома. Как 
правило, это были учебные организа- 
4ИИ, возглавляемые людьми безынициа- 
тивными, инертными. Они все ожидают 
распоряжений «сверху», ждут, что им 
централизованно выделят оборудование 
кто-то отведет участок. А сами не .прояв- 


ляют инициативы и настойчивости, что- 
бы решить дело на месте. 

Между тем сила нашего оборонного 
патриотического Общества с самого мо- 
мента его зарождения как раз и заклю- 
чалась в энтузиазме, творчестве, в ши- 
рокой самодеятельности всех его чле- 
нов. Атмосфера инициативы, поиска и 
сегодня отличает лучшие наши клубы. 
Как много сделано там руками своих 
умельцев — преподавателей, мастеров 
практического обучения, курсантов. От 
«шкафов-комбайнов» до классов про- 
граммированного обучения, от простей- 
ших разрезных агрегатов и узлов авто- 
мобиля до уникальных действующих 

схем — все создано собственными ру- 
ками. 

Выставка работ клубных рационализа- 
торов могла бь» занять павильон ВДНХ 
или залы Политехнического музея. Осе- 
нью 1973 года в Хмельницком была ор- 

выставка в масштабах 
ДОСААФ Украины и пользовалась боль- 
шим успехом. Наверно, лришла пора 
подумать о смотре работ умельцев Об- 
щества всей страны. Создание учебных 
пособии в^ клубах крайне полезно еще и 
по другой причине — оно приобщает 
будущих военных водителей к техниче- 
скс^у творчеству, а значит, и к более 
глубокому изучению автомобиля его 
агрегатов и узлов. О необходимости 
этой работы шла речь на пленуме. Она 
тесно связана с главным направлением 
учебного процесса — практическим обу- 
чением. ^ 

До сих пор в ряде клубов подготовку 
водителей ведут по старинке: делают 
упор на изучение теории — «матчасти», 
не учитывая огромных перемен в авто- 
мобильном деле, в условиях и органи- 
зации движения. На наших глазах совер- 
шенствуются машины, растет их число, 
повышаются скорости. Эти перемены 
требуют переоценки ценностей, иного 
подхода к принципам и методам обуче- 
ния с учетом того, что качество водителя 
сегодня гтрежде всего определяется его 
водительским умением. А это значит, 
что во главу угла должны быть постав- 
лены отработка практических навыков 
управления, умение ориентироваться в 
сложных .дорожно-транспортных ситуа- 
циях и, наряду с этим, умение разбирать, 
ся в неисправностях машины и устранять 

Их. 

Искусство вождения приходит с опы- 
том. Но от того, какую школу прошел 
водитель, что «вложили в него» в на- 
чальный период обучения, зависит, на- 
сколько растянется этот процесс. Иными 
словами, .в клубе должен быть заложен 
прочный фундамент водительского ма- 
стерства. Большое место в связи с этим 
заняли на пленуме вопросы применения 
в учебном процессе современных тех- 
нических средств. Речь шла о тренажер- 
ной подготовке, об учебных автодромах, 
о програлАмированном обучении, об ос- 
нащении классов лабораторно-практиче- 
ских работ и многом другом. По сущест- 
ву, это был разговор о новых методах 
и средствах в подготовке водителей. 

Участники пленума были единодушны 
в мнении, да это и подтверждено много- 
летней практикой, что качество подготов- 
ки специалистов выше в тех наших клу- 


бах и школах, где обучение ведется в 
органическолл единстве с военно-патрио- 
тическим воспитанием и массовым раз- 
витием военно-технических видов спор- 
та, сдачей нормативов ГТО, где будущим 
воинам-водителям настойчиво привива- 
ют требования присяги, воинских уста- 
вов, а вся жизнь и учеба протекают в 
условиях, близких к армейским. Вот по- 
чему пленум призвал учебные органи- 
зации Общества постоянно разнообра- 
зить формы идеологического воздейст- 
вия на молодежь, привлекать к .военно- 
патриотической работе ветеранов войны 
и труда, опытных пропагандистов, ком- 
сомольский актив. Развернувшаяся сей- 
час подготовка к 30-летию великой Побе- 
ды, к 50-летию присвоения комсомолу 
имени В. ]Л. Ленина открывает большие 
возможности для того, чтобы сделать 
идейную жизнь учебных организаций бо- 
лее содержательной и действенной. 

Воспитать у курсантов глубокое ува- 
жение к профессии шофера, к нелегкой 
и почетной службе солдата, помочь им 
ощутить себя наследниками революци- 
онной, боевой и трудовой славы стар- 
ших поколений — наш первейший долг 
и обязанность. 

Таковы основные направления работы 
учебных организаций, пути повышения 
качества подготовки специалистов для 
Вооруженных Сил, которые определил 
пленум ЦК ДОСААФ. Сейчас дело за 
тем, чтобы в кратчайшие сроки призе- 
сти в действие все рычаги для реали- 
зации ЗТ.ИХ решений. Самый мощный из 
них — социалистическое соревнование. 
Сд^ать опыт лучших достоянием всех 
клубов, мобилизовать внутренние резер- 
вы, помочь отстающим — все это будет 
способствовать решению главной задачи: 
отлич,но подготовить к службе в Воору- 
женных Силах будущих военных водите- 
лей и тем самым внести вклад в укреп- 
ление обороноспособности страны. 

В отчетном докладе ЦК КПСС XXIV 
съезду партии товарищ Л. И. Брежнев 
говорил; «Укреплять Советское госу- 
дарство это значит укреплять его Во- 
оруженные Силы, всемерно повышать 
обороноспособность нашей Родины. И 
пока мы живем в неспокойном мире' 

эта задача остается одной из самых глав- 
ных». 

В прошлом году каждый второй моло- 
дой воин армии и флота стал отлични- 
ком боевой и политической подготовки, 
классным специалистом, спортсменом- 
разрядником. В этом нетрудно увидеть 
и весомый .вклад ДОСААФ. Но предсто- 
ит сделать еще очень много, чтобы вы- 
сокое качество — один из основных де- 
визов четвертого, определяющего года 
пятилетки — сталб нормой, правилом и 
в работе каждого автомотоклуба, чтобы 
его «продукция» — молодые водители— 
своей профессиональной и физической 
подготовкой, знанием основ военного 
дела, преданностью коммунистическим 
идеалам отвечали высоким требованиям 
наших Вооруженных Сил. 


Генерал-майор танковых войск 

В. НАУМЕНКО, 
член президиума ЦК ДОСААФ СССР, 

Герой Советского Союза 
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Ша іи пятилетки 



мпод 


Герой Социалистического Труда води- 
тель 1-го класса В. Ф. Капралов. 

Фото и. МелеЩенКо 



— Не поверите: они нем половину пла- 
на делают. На десяти КрАЗахІ 

Так начал рассказ директор Фокин- 
ского автопредприятия Брянского транс- 
портного управления Н. М. Шилкин об 
одной из своих бригад. А вскоре в ог- 
ромной чаше карьера цементного заво- 
да я лично познакомился с шоферами из 
комплексной бригады Василия Федосе- 
евича Капралова, ставшей уже извест- 
ной на всю область.* Сам бригадир не- 
давно награжден Золотой Звездой Ге- 
роя Социалистического Труда. За выдаю- 
щиеся достижения в третьем, решаю- 
щем году девятой пятилетки, как было 
написано в Указе Президиума Верхов- 
ного Совета СССР. Эти достижения мож- 
но охарактеризовать одной, главной циф- 
' рой: с начала пятилетки перевез 228 
тысяч тонн груза (бригада хотя и на один 
наряд трудится, но лицевые счета име- 
ются у каждого — без этого какое же 
соревнование!). 228 тысяч. А на пять лет 
ему планировалось 225. Вот так люди 
работают! 

Кому много дано, с того, как говорит- 
ся, и спрос больше. Еще раньше при- 
знали за Капраловым первенство и из- 
брали вожаком первой на Брянщине ком- 
плексной бригады. Капралов тогда не 
стал даже для формы просить отвод, 
хотя человек он скромный, да и, если 
разобраться, вроде бы, и резону особо- 
го ему не было идти в бригадиры. Ка- 
ких-то восемь рублей прибавки, а хло- 
пот лишних не оберешься — организуй 
работу в бригаде, веди учет, следи за 
состоянием дорог в карьере, объездов, 
освещения, техники безопасности, ругай- 
ся с цементниками, с начальством, да ма- 
ло ли чем приходится заниматься. Ко 
всему прочему предстояло работать на 
один наряд с более чем двумя десят- 
ками других шоферов — разных по опы- 
ту, квалификации, далеко не всегда раз- 
ных Капралову (как-никак у человека 
первый класс, в свое время немало по- 
работал слесарем-ремонтником и пото- 
му может разобрать и собрать машину, 
что называется, с закрытыми глазами). 
Но его выбрали товарищи! И он, не ко- 
леблясь, впрягся и охотно тащит этот 
нелегкий воз вот уже несколько лет. 

Справедливости ради замечу, что Ка- 
пралов при всем богатом опыте не так 
уж и далеко ушел от своих товарищей. 
Михаил Филиппович Бухвалов, Михаил 


Захарович Шклоеец тоже завершили 
свою пятилетку, остальные на подходе 
к этому рубежу. Многие тоже имеют 
высокие правительственные награды. Так 
что, когда бригада собирается по како- 
му-то торжественному случаю, даже не- 
посвященному становится ясно: перед 
Ним люди весьма заслуженные. 

Какая сила подняла на крылья эту бри- 
гаду, и возможно ли для других повторе- 
ние ее полета? 

Ничего хитрого в комплексном методе 
нет, разъяснили мне. Просто лет пять 
тому назад водители и горняки карьера 
приняли решение объединиться и рабо- 
тать на один наряд. Вот и вся суть мето- 
да. Состав бригады закрепили совмест- 
ным по автопредприятию и заводу при- 
казом, и карьер отныне стал для них 
постоянным местом работы. В то время 
как раньше и водители и механизаторы 
в нем чуть ли не каждый день менялись. 
То есть раньше они были в карьере хотя 
и частыми, но гостями, теперь стали его 
хозяевами. И, удивительное дело, не- 
легкий и в немалой мере однообразный 
шоферский труд — никуда от этого не 
денешься (попробуй покрутись смену в 
карьере да на тяжелой машине), — так 
вот, этот труд для людей вдруг напол- 
нился как бы новым смыслом. Ларчик 
открывался просто: бригада получила 
возможность творить. 

Великое это дело! Ученые-социологи 
дружно утверждают: там, где кончается 
простой исполнитель и начинается тво- 
рец, именно там можно ждать высокой 
производительности труда. И бригада 
Капралова — яркий тому пример. 

Труд шоферов карьера во многом 
зависит от горняков — цементников, 
экскаваторщиков, бульдозеристов, скре- 
перистов. Раньше во взаимоотношениях 
с ними не было надежного ладу. Двой- 
ной учет (у горняков — свой, у транс- 
портников — свой) выполненных работ 
явно не способствовал делу. С этим бы- 
ло покончено, теперь и на горняков и 
на водителей выписывается один наряд. 
Людей это как-то сдружило. Еще более 
их объединила школа коммунистическо- 
го труда. Совместные занятия в ней на 
многое открыли им глаза, а главным, 
пожалуй, результатом этих занятий яви- 
лась общая цель. 

— Ребята, неужто будем так и тянуть 
запланированные нам тонны все пять 


лет? Не поставить ли себе на первый 
случай такую задачку: не за пять, а за 
четыре? Рассчитаем все как следует — - 
и за дело... 

И всем стало интересно. Соберутся на 
минутку: сколько сегодня? Сколько вче- 
ра? Молодцы! Или: маловато, завтра на- 
верстать непременно... 

Объявили настоящую войну «порож- 
ним» минутам. Приветствовались и тут 
же реализовались любые дельные мыс- 
ли. Вот поделились своими соображе- 
ниями шоферы Шкловец и Бухвалов. Не 
нравилось, что дважды в день приходи- 
лось заправлять самосвалы горючим. 
При этом на вторую заправку уходило 
не менее получаса рабочего времени, 
если же на АЗС случалась очередь — 
то и побольше. А не попробовать ли ус- 
тановить на машинах дополнительные 
баки? Тогда можно будет делать пере- 
сменку на ходу. Сказано — сделано. 

И вот уже бригада не дает покоя ни 
себе, ни руководству автопредприятия. 
Приближалась зима — добились уста- 
новки предпусковых подогревателей для 
двигателей. Поставили вопрос о достав- 
ке горячих обедов в карьер. Подсчита- 
ла администрация — выходило, есть 
прямая выгода кормить бригаду даже 
бесплатными обедами. Затраты на каж- 
дый обед меньше рубля, а выигрыш за 
счет экономии времени в три-четыре ра- 
за больший. 

Немало хлопот было водителям с 
мелким ремонтом, особенно из-за сва- 
рочных работ. По пустякам иной раз 
приходилось ехать на базу. А это почти 
двухкилометровый порожний пробег. 

— Хватит! — как-то сказал экскава- 
торщик И. А. Матюшин. — Сами будем 
варить. 

И горняки раздобыли на своем заво- 
де сварочный аппарат (его можно было 
подключать к энергосети экскаватора), а 
Матюшин в срочном порядке подгото- 
вился и сдал экзамены на сварщика... 

— Л что вы более всего любите? — 
спросил я у них на прощание. 

— Может, и бедным это покажется, 
но истинно: все наши думки о работе. 

— А что превыше всего цените в че- 
ловеке? 

— Чувство товарищества, — не заду- 
мываясь за всех ответил Капралов. 

Н. ПОПИНАНО 

Брянская область, г. Фокино 
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Начальная военная подготповка 


СИСТЕМА ПИТАНИЯ 


К системе питания двигателя внутрен- 
него сгорания обычно относят топлив- 
ный бак, карбюратор, впускной патру- 
бок, выпускную трубу и глушитель. В 
таком порядке мы и будем эти элемен- 
ты рассматривать. Как явствует из назва- 
ния, в баке на мотоцикле хранится запас 
топлива: чистого бензина для четырех- 
тактного двигателя или бензино-масля- 
ной смеси для двухтактного. Это — ос- 
новное назначение бака. Но он является 
также важным элементом эстетического 
оформления. Его форма, размеры и 
расположение существенно влияют на 
удобство посадки водителя, на располо- 
жение общего центра тяжести мотоцик- 
ла. Емкость бака должна обеспечивать 
пробег в 300 — 400 километров без за- 
правки. Все эти соображения заставля- 
ют конструкторов для каждого мотоцик- 
ла искать свою форму топливного ре- 
зервуара, придавать ему индивидуаль- 
ные размеры. 

Бак имеет заливную горловину с 
пробкой и краник, в пробке обязатель- 
но есть небольшое отверстие, через ко- 
торое внутренний объем бака сообща- 
ется с атмосферой. Несколько слов о 
назначении этого отверстия. Вспомните 
школьный урок физики. Наверняка, пре- 
подаватель показывал вам такой опыт: 
стакан, наполненный до краев водой, на- 
крывал листом бумаги и переворачи- 
вал. Вода не выливалась. Ее удерживало 
в стакане атмосферное давление. Нечто 
подобное можно наблюдать и на мото- 
цикле, если отверстие в пробке бензо- 
бака засорится: бензин перестанет вы- 
текать из краника. Такой пустяк может 
стать причиной «необъяснимого» отказа 
двигателя в пути, а потому и нужно от- 
верстие в пробке периодически проду- 
вать. 

Если это отверстие не засорено, а от- 
стойник (или фильтр) бензокраника 
чист, топливо самотеком поступает в 
гибкий бензопровод и затем в поплав- 
ковую камеру карбюратора. 

Описывать устройство и работу кар- 
бюратора не будем: статьи на эту тему 
опубликованы в № 3 и 4 нашего журна- 
ла за 1972 год. Отметим лишь главное: 
в карбюраторе топливо смешивается с 
воздухом, и уже эта рабочая смесь в 
виде эмульсии, пленки, поступает в дви- 
гатель. От того, насколько удачно смесь 
приготовлена и подана в цилиндр, зави- 
сят легкость пуска и вся работа двига- 
теля. «Рабочие свойства (качество) смеси 
определяются главным образом тем, в 
какой пропорции находятся в ней бен- 
зин и воздух. 

Смесь называют нормальной, если 
бензин и воздух связаны в ней весовым 
соотношением 1:15. Мощность двига- 
теля при работе на такой смеси на 4 — 5 
процентов ниже максимальной, а расход 
топлива примерно на столько же выше 
наименьшего возможного. 

Наибольшую мощность двигатель раз- 
вивает, когда работает на обогащенной 


* Предыдущие беседы — в «За рулем». 
1974. № 2 и 4. 


смеси, в которой это соотношение ко- 
леблется от 1 : 12,5 до 1:13. 

В тех же случаях, когда нужно до- 
биться наибольшей экономичности, ко- 
личество воздуха, приходящееся на 1 
килограмм бензина, увеличивается до 
16 — 16,5 кг (обедненная смесь). 

При дальнейшем увеличении относи- 
тельного расхода воздуха смесь все 
больше обедняется и вскоре становится 
совершенно неработоспособной. 

Если же, наоборот, уменьшать относи- 
тельное содержание воздуха, то уже 
при соотношении от 1 : 12 до 1 : 6,5 (бо- 
гатая смесь) двигатель «плохо тянет» из- 
за большой потери мощности и работа- 
ет крайне неэкономично, а еще боль- 
шее обогащение приводит к тому же ре- 
зультату, что и переобеднение: мотор 
перестает работать. 

Качество смеси обеспечивается глав- 
ным образом устройством карбюратора 
и его дозирующими системами — диа- 
метрами диффузора, жиклеров, распы- 
лителя; конструкцией дроссельной за- 
слонки. Оно зависит и от того, насколь- 
ко хорошо топливо перемешивается с 
воздухом, и от того, насколько большое 
сопротивление движению смеси оказы- 
вают трубопроводы и каналы. Дозирую- 
щие элементы карбюратора подбирают 
для каждого типа двигателя сначала рас- 
четным путем, а затем по результатам 
испытаний. Чтобы уменьшить сопротив- 
ление на входе воздушного потока, со- 
ответствующее отверстие у карбюрато- 
ров делают конусообразным, а карбю- 
раторы гоночных мотоциклов зачастую 
имеют воронкообразную насадку (в по- 
следнем случае воздушный фильтр не 
устанавливают). Чтобы уменьшить по- 
тери на трение, стараются внутренние 
поверхности диффузора и впускных ка- 
налов делать без выступов и шерохова- 
тостей, нарушающих целостность потока 
смеси. 

Когда карбюратор крепится непо- 
средственно к цилиндру, то путь движе- 
ния смеси сокращается до минимума, и 
на этом пути устранить шероховатости 
и выступы довольно просто. Казалось 
бы, такое крепление должно быть наи- 
лучшим — ведь при этом, ко всему про- 
чему, карбюратор легко нагревается от 
цилиндра, испарение бензина улучшает- 
ся и смесь образуется более однород- 
ная. До некоторых пор так и было (на- 
пример, на послевоенном ИЖ-49). Но со 
временем двигатели становились все 
мощнее, их температурные нагрузки — 
все больше, и вот обнаружилось, что 
слишком интенсивное испарение топли- 
ва ухудшает наполнение цилиндров, в 
самых тонких каналах карбюратора об- 
разуются паровые пробки. Решили сна- 
чала устанавливать между цилиндром и 
карбюратором теплоизоляционные про- 
кладки, а затем — и специальный пере- 
ходной патрубок, примерно такой, ка- 
кой стоит сейчас на «ИЖ-Лланете». 

У мотоциклов с оппозитно (один про- 
тив другого) расположенными цилинд- 
рами проявилась другая неприятность: 
длина впускного патрубка настолько ве- 


лика, что горючая смесь по пути успе- 
вает сконденсироваться и поступает в 
цилиндр в виде крупных капель. При- 
шлось пойти на новые хитрости; либо 
устраивать дополнительный подогрев 
патрубков (что не очень удобно), либо 
устанавливать на каждый цилиндр по от- 
дельному карбюратору. Так в основном 
и поступают. 

Наконец, исследованиями было уста- 
новлено, что длина впускного патрубка 
самым непосредственным образом ска- 
зывается на мощностных показателях 
двигателя, и ее следует подбирать, ру- 
ководствуясь главным образом именно 
этим соображением. 

Попробуем несколько подробнее рас- 
смотреть процессы, происходящие во 
время впуска. 

То, что впуск — фаза периодическая, 
несомненно. То, что поток топливо- 
воздушной смеси обладает совер- 
шенно определенной массой (а значит — 
и инерцией!) — также ясно. Следова- 
тельно, когда впускной клапан закры- 
вается, поток топливо-воздушной смеси 
во впускном трубопроводе продолжает 
еще некоторое время двигаться вперед, 
и у клапана создается зона повышен- 
ного давления. В какое-то следующее 
мгновение скорость потока падает до 
нуля, и тогда волна давления устремля- 
ется в обратном направлении. Такие 
колебания протекают во впускном тру- 
бопроводе постоянно. Их характер зави-» 
сит от числа оборотов, средней площа- 
ди поперечного сечения, длины впуск- 
ной системы и некоторых других факто- 
ров. Выгоднее всего так подобрать па- 
раметры, чтобы волна повышенного дав- 
ления создавалась в непосредственной 
близости от впускного окна в момент 
его открытия. В результате улучшается 
наполнение цилиндра, а следовательно, 
повышается мощность. Это хорошо вид- 
но на примере двухтактного 125-кубо- 
вого двигателя, который с впускным па- 
трубком длиной 140 мм развивал 6 л. с. 
при 4500 об/мин. С увеличением этого 
размера до 250 мм мощность выросла 
на 0,4 л. с., а обороты максимальной 
мощности снизились до 4000 — 4200. 

Известно, что злейшим врагом двига- 
теля является пыль, проникающая в не- 
го вместе с воздухом. Чтобы ее задер- 
жать, на пути воздушного потока уста- 
навливают различные устройства. Про- 
стейшие из них состоят из металлических 
или капроновых сеток. Они очищают 
воздух всего на 70 — 80 процентов. Это 
значит, что от 30 до 20 процентов со- 
держащейся в н^м пыли беспрепятст- 
венно проникает в двигатель. Ясно, что 
на грунтовых дорогах с таким очистите- 
лем ездить нельзя. 

Гораздо лучше работает инерционно- 
масляный фильтр. В нем воздух, прохо- 
дя через толстый слой капроновой «пу- 
танки», очищается от наиболее грубых 
включений. Затем, ударяясь о поверх- 
ность масла, налитого в специальную 
ванну, он круто меняет направление. За 
счет инерции из него отсеивается еще 
часть механических примесей, и, уже 
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М:з у ча ющим мотоцикл 


очищенньій и увлажненный маслом, воз- 
дух поступает в карбюратор. Такие уст- 
ройства обеспечивают довольно высо- 
кий процент очистки — до 95. 

6 последние годы все большее рас- 
пространение получают воздухоочисти- 
тели со Сменными фильтрующими бу- 
мажными элементами. Преимущества 
их неоспоримы: фильтры легки, просты, 
долговечны, легко заменяются. А про- 
цент очистки достигает 99,91 Конечно, 
бумага требуется специальная, с пора- 
ми, размер которых не превышает 20 
микрон. Такие фильтры применяются, 
например, на мотоциклах «Иж-Плане- 
та-спорт»», ЯВА. 

Мы рассмотрели только систему впу- 
ска. Как бы продолжением ее является 
система выпуска, состоящая из выпуск- 
ных труб и глушителей. Почему надо 
рассматривать эти системы совместно, 
мы сейчас увидим. 

Основная задача выпускной системы — 
отвести отработавшие газы из двигате- 


ля. Но эти газы в момент выхода из ци- 
линдра обладают еще очень большим 
запасом энергии (высокие температура 
и давление). Потому-то выброс газов в 
атмосферу и сопровождается оглуши- 
тельным шумом. Возникает вторая зада- 
ча системы выпуска — уменьшить этот 
шум, чтобы мотоциклом можно было 
пользоваться без вреда для здоровья 
людей. Эту задачу выполняет глушитель. 
В простейшем случае это какой-то со- 
суд, емкость которого в несколько раз 
больше объема цилиндра, В таком ре- 
зервуаре падает давление, сглаживают- 
ся пульсации, затухают колебания пото- 
ка отработавших газов, гасится его энер- 
гия. Часть ее расходуется, нагревая 
стенки глушителя. Еще часть, обуслов- 
ленная скоростью, затрачивается на тре- 
ние струй газа о перегородки, имею- 
щиеся в глушителе. Остаточная энергия 
уже невелика. 

В выпускной трубе, как и во впускном 
патрубке, происходят непрерывные ко- 



лебания давления. Чтобы показать, как 
они влияют на работу двигателя, прихо- 
дится снова говорить об особенностях 
двух- и четырехтактного циклов. 

Так, если сопротивление системы вы- 
пуска двухтактного двигателя очень ма- 
ло — отработавшие газы и часть све- 
жей смеси беспрепятственно выбрасы- 
ваются в воздух (во второй беседе мы 
назвали эти потери «прямым выбро- 
сом»), Уменьшить выброс можно, уве- 
личив сопротивление на выпуске таким 
образом, чтобы волна повышенного 
давления создавалась у выпускного ок- 
на в тот момент, когда заканчивается 
выпуск отработавших газов и идет про- 
дувка. Такая «газовая пробка» «запрет» 
цилиндр и предотвратит потери свежей 
смеси, то есть, в конечном счете, бла- 
годаря улучшению наполнения повысит- 
ся мощность и улучшится экономичность. 

Практически это достигается подбо- 
ром геометрических форм и размеров 
трубы и глушителя, а также размеще- 
нием в нем перегородок и отверстий 
(«внутренний набор»), изменяющих на- 
правление движения газов. Значит, при 
двухтактном двигателе глушитель слу- 
жит не только для уменьшения шума, но 
и для увеличения мощности! Тот, кто 
это знает, уже не будет ставить, напри- 
мер, глушитель ‘ЯВЬІ на ИЖ — это не- 
избежно приведет к проигрышу. Глуши- 
тель для каждого двигателя подбирает- 
ся индивидуально, с учетом всех осо- 
бенностей его конструкции и режима 
работы. 

Иная картина — у двигателя четырех- 
тактного. В этом случае выгоднее всего 
было бы как можно быстрее удалять 
отработавшие газы, чтобы они не слу- 
жили препятствием для следующих пор- 
иий. С этой точки зрения выпускная 
труба должна бы заканчиваться расши- 
ряющимся конусом. Такое решение ча- 
сто применяется на практике, на спортив- 
ных мотоциклах. Для получения макси- 
мального эффекта длину и конусность 
раструба (его называют «мегафоном») 
тщательно рассчитывают теоретически 
и подбирают экспериментально. Конеч- 
но, пользоваться мотоциклом с мегафо- 
ном можно только на специальнЬіх трас- 
сах, в ходе соревнований или трениро- 
вок. 

Долгое время основная борьба с шу- 
мом велась путем совершенствования 
системы выпуска. Когда же эта работа 
дала свои плоды, стали заниматься и 
шумом системы впуска. Поэтому сейчас 
на многих ' мотоциклах воздушный 
фильтр тоже устанавливают а простей- 
шем глушителе — пластмассовом кор- 
пусе, емкость которого примерно в 
10 раз больше рабочего объема цилинд- 
ра. Изменившаяся оценка роли глуши- 
телей послужила основой для важного 
вывода: при конструировании как впуск- 
ной, так и выпускной систем следует 
учитьівать необходимость не только глу- 
шения шума, но и настройки этих смеж- 
ных систем для получения наивысшей 
мощности. Этот вывод и является отве- 
том на вопрос, почему впускная и вы- 
пускная системы рассматриваются сов- 
местно. И этим ответом можно закон- 
чить нашу третью беседу. 

Б. ДЕМЧЕНКО, 
'*тер спорта 
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Ро:^дено соревнованиелі 



Из чего складывается подготовка специалистов для Советских Вооруженных Сил, 
как повысить качество обучения будущих воинов>водителей, чтобы они смогли в са- 
мое короткое время освоить сложную армейскую технику, стать классными специа- 
листами! На эти и другие вопросы ответил состоявшийся в мае этого года пленум 
ЦК ДОСААФ СССР. 

Широкое внедрение новых средств и передовых методов обучения, прочная ма- 
териально-техническая база, высокий уровень военно-патриотического воспитания, 
массовое привлечение молодежи к занятиям военно-прикладным спортом, к сдаче 
нормативов ГТО, развитие социалистического соревнования — вот основа повыше- 
ния качества подготовки водителей в учебных организациях Общества. 

В числе передовых автомотоклубов на пленуме назывался Харьковский образцо- 
вый — один из инициаторов социалистического соревнования в организациях 
ДОСААФ в четвертом, определяющем году пятилетки. Репортаж из этого клуба 
предлагается вниманию читателей. 


шьювеш 

ОБРАЗЦОВЫЙ 



— Равняйсь! Смирно! Знамя внести! 

Замирает строй. Лучшие выпускники 
получают в торжественной обстановке 
почетные грамоты. 

Совсем, кажется, недавно эти ребята 
входили сюда робкими новичками. И 
как возмужали, окрепли! Недалеко вре- 
мя, когда многие из них наденут солдат- 
скую форму, сядут за руль военных ма- 
шин. 

...Улица Плеханова, 16 — адрес, зна- 
комый в Харькове едва ли не всем, ко- 
го увлекает автомобиль, мотоцикл. Здесь 
помещается областной автомотоклуб 
ДОСААФ. С раннего утра до позднего 
вечера в нем многолюдно. Занятия идут 
в две смены, и классы, автодром, учеб- 
ные автомобили максимально загруже- 
ны. Все кипит, все в работе, в движении. 
А когда всмотришься — во всем ^видишь 
четкий ритм, стройную налаженную 


В іслассе тишина, потушен свет, только 
слышно специфическое шуршание, вос- 
производящее движение автомобиля по 
асфальту. Взоры курсантов устремлены 
на экраны, где под колесами стелется до- 
рога... Идут занятия на автотренажерах. 

Вот и окончен курс. Начальшік авто- 
мотоклуба В. В. Калинин вручает выпуск- 
ннкам-отличиикам, будущи.м воинам-во- 
дителлм почет^^ые грамоты. 

Фото автора 
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Ро7^с)ено соревнованием 


Конкурсы «За рулем» 


жизнь большого коллективе, привыкше- 
го к высоким нагрузкам. Теперь время 
горячее. В начале года Харьковский об- 
разцовый выступил одним из инициато- 
ров социалистического соревнования и 
призвал все учебные организации 
ДОСААФ включиться в борьбу за высо- 
кое качество подготовки водителей для 
армии и народного хозяйства. 

— С тех пор забот и ответственности 
прибавилось, — говорит начальник клу- 
ба Вениамин Васильевич Калинин, — сло- 
во-то надо держать. 

Вчитываюсь в пункты обязательств — 
они на видном месте, красочно оформ- 
лены: 

«В 1974 году полностью выполнить за- 
дание по подготовке специалистов для 
Советских Вооруженных Сил. Добиться, 
чтобы средний балл на выпускных экза- 
менах составил 4,6, а сдача экзаменов в 
ГАИ с первого раза — 98 процентов; 
каждому второму курсанту — знак «За 
отличную учебу...» 

По сравнению с прошлым годом это 
большой шаг вперед. И чтобы поднять- 
ся на новую ступеньку, надо было ис- 
кать резервы, не использованные ранее 
возможности, опереться на опыт пере- 
довых преподавателей, инструкторов, 
мастеров производственного обучения. 

В коллективе повысилась требова- 
тельность, улучшилась методическая ра- 
бота, усилилось внимание к каждому 
курсанту. 

— Уже при формировании групп, — 
поясняет заведующий учебной частью 
Я. Д. Филиппов, — мы учитываем осо- 
бенности каждого новичка: образова- 
ние, степень знакомства с техникой и, 
конечно, отношение к автоделу. Это 
дает ключ к последующей индивидуаль- 
ной работе с курсантами, к использова- 
нию всех средств подготовки в клубе 
технически грамотных, идейно и физи- 
чески закаленных ребят. 

В Харьковском образцовом условия 
для этого есть. Прежде всего — проч- 
ная материальная база. Парк — более 
тридцати учебных автомобилей ГАЗ-66, 
ЗИЛ-1 30, ГАЗ-51, ГАЗ-53. Вполне совре- 
менный автодром. Гордость клуба — 
техническое оснащение классов и лабо- 
раторий. 

...Идет урок в классе по устройству и 
эксплуатации автомобиля. На стенах ни 
схем, ни плакатов. Лишь один демон- 
страционный шкаф. Он состоит из 15 
действующих схем-ячеек и занимает по 
площади всю фронтальную стену клас- 
са. Отличный методический прием — во 
время занятия внимание курсантов кон- 
центрируется на той схеме, где показа- 
ны деталь, узел, агрегат, о котором идет 
речь. Этот шкаф-комбайн — детище пре- 
подавателя В. Д. Неровнова и его учени- 
ков. Оригинально оборудованы и про- 
сторный класс лабораторно-практиче- 
ских занятий, где рационально организо- 
ваны восемь учебных мест, и класс пра- 
вил и безопасности движения с про- 
граммированным устройством, где пре- 
подаватель с пульта контролирует реше- 
ние курсантами любых задач. 

Особое внимание уделено практиче- 
ской, и прежде всего водительской под- 
готовке будущих военных шоферов. 
Уроки вождения начинаются в специ- 
альном классе с четырьмя тренажерами 
ду./О — чехословацкого производства и 


продолжаются на учебном автодроме. 

А в обязательствах на нынешний год 
есть такие строки: «Продолжать внедре- 
ние в практику обучения технических и 
программированных средств...» Сущест- 
вует и предметный перечень этих 
средств. Среди них электронные авто- 
тренажеры с теневыми приставками 
конструкции Харьковского конструктор- 
ско-технологического бюро ДОСААФ, 
которые скоро появятся в клубе. 

Упорно трудится коллектив и над вы- 
полнением такого обязательства: «Под- 
готовить для народного хозяйства не ме- 
нее 1500 специалистов массовых техни- 
ческих профессий». Оно характеризует 
другую сторону жизни клуба — его хоз- 
расчетную деятельность. Тут обучаются 
шоферы-профессионалы, автолюбители 
и водители, повышающие классность. 

Учебная работа неразрывно связана 
с военно-патриотическим воспитанием. 
«Всем преподавателям, инструкторам и 
мастерам постоянно работать над повы- 
шением своих политических, специаль- 
ных, военно-технических и методических 
знаний. Умело сочетать обучение кур- 


сантов с их военно-патриотическим вос- 
питанием... С еще большей настойчиво- 
стью изучать заветы В. И. Ленина о за- 
щите социалистического Отечества; на- 
чать активную подготовку к 30-летию 
победы советского народа над герман- 
ским фашизмом и и 50-летию со дня 
присвоения Всесоюзному Коммунисти- 
ческому Союзу Молодежи имени 
В. И. Ленина». 

Опыт военно-патриотической работы в 
клубе богатый. Созданы комсомольские 
группы, выбраны комсорги, редакторы 
боевых листков. Во всем чувствуется 
здесь армейский порядок. На этажах 
дневальные. Чистота. Тишина. 

Руководители Харьковского образцо- 
вого — люди с большим армейским 
опытом — сумели создать в клубе от- 
личную атмосферу взаимопонимания и 
высокого чувства ответственности за 
воспитание будущих защитников Роди- 
ны. Начальник клуба В. В. Калинин 
генерал-майор запаса. Всю свою созна- 
тельную жизнь отдал Советской Ар- 
мии. Во время войны командовал тан- 
ковой дивизией. Его заместитель по вос- 
питательной работе полковник запа- 
са Л. И. Евсеевский — в прошлом ко- 
мандир полка. Теперь организует и сам 
проводит лекции, беседы, тематические 
вечера. Перед воспитанниками клуба по- 
стоянно выступают ветераны войны, 
солдаты и офицеры Советской Армии, 
передовики автотранспорта. Они помо- 
гают ребятам проникнуться чувством 
гордости за свою армию, ее героиче- 
ское прошлое и настоящее, чувством 
любви к профессии водителя. 

Надо сказать, что к успехам област- 
ного автомотоклуба в Харькове давно 
привыкли. Кубки, дипломы — их яркие 
свидетели. Многолетняя работа с кур- 
сантами, утвердившиеся традиции дают 
основание верить в прочность этих ус- 
пехов. А порукой их развития, движе- 
ния вперед — социалистическое со- 
ревнование, принявшее сейчас самые 
активные и интересные формы. 


г. Харьков 


А. АСТОВ, 
спецкор «За рулем» 


в ТРУДЕ 
И В БОЮ 


Идет, шагает по стране четвертый, оп- 
ределяющий. От его ударных темпов во 
многом зависит успех в выполнении де- 
вятого пятилетнего плана — невиданно- 
го по своим масштабам в истории нашей 
социалистичесиой Родины. В 1975 году 
финиширует пятилетка. И в том же 
году советский народ отметит тридцатую 
годовщину победы над фашистской Гер- 
манией. ^ 

Думая об этих больших событиях в 
жизни страны, редакция решила провес- 
ти два конкурса: 

ЛИТЕРАТУРНЫЙ — на лучшим очерк, 
рассказ, репортаж, корреспонденцию; 

ФОТОКОНКУРС — на лучший фотосни- 
мок, фоторепортаж. 

Тема: сегодняшний и вчерашним день 
нашей Родины, герои войны и труда, 
величие ратных и трудовых дел со^т- 
ского человека, ПРИМЕНИТЕЛЬНО К ПРО- 
ФИЛЮ НАШЕГО ЖУРНАЛА. 

Приглашаем к участию в конкурсах 
писателей, журналистов, историков, фо- 
токорреспондентов газет и журналов. 


циклистов. 

Донести до наших читателем беспри- 
мерный героизм, величие подвига совет- 
ских людей в годы Великой Отечествен- 
ной войны, рассказать о примерах стой- 
кости, отваги, мастерстве фронтовых во- 
дителей, мотоциклистов-разведчиков, об 
их беззаветной преданности партии^ на- 
роду, делу защиты социалистическом От- 
чизны — таково одно из тематических 
направлений конкурса. 

Другое — сегодняшний день страны, 
яркие волнующие события девятой пя- 
тилетки. Это труд шоферов — ударников 
пятилетки, победителем социалистиче- 
ского соревнования; будни армейских 
автомобилистов — воспитанников обо- 
ронного Общества; жизнь автомотоклу- 
бов и спорттехклубов ДОСААФ; это путе- 
вой репортаж об автомотопробегах по 
местам боевой и трудовой славы, об ин- 
тересных туристских путешествиях, рас- 
сказы и очерки об автомотоспорте и 
спортсменах. 

Впрочем, мы строго не ограничиваем 
выбор темы, важно, чтобы материалы, 
присланные на конкурсы, были злобо- 
дневными. яркими, несли в себе идеи со- 
ветского патриотизма, верности, револю- 
ционным традициям нашего народа и его 
Вооруженных Сил, 

Объем рукописей — ДО 10 страниц, на- 
печатанных на машинке через два ин- 
тервала. 

Фотоматериалы — отдельные фотогра- 
фии (фотоочерки — до пяти снимков) — 
должны быть выполнены на белой глян- 
цевой бумаге размером 18Х 24 с развер- 
нутыми подписями к ним. Принимаются 
также цветные слайды на широкой и уз- 
кой пленке. 


ДЛЯ ПОБЕДИТЕЛЕЙ 
УСТАНАВЛИВАЮТСЯ ПРЕМИИ: 

За рассказ, очерк, корреспонденцию: 

две первые — по 500 рублей 
три вторые — по 300 рублей 
три третьи — по 150 рублей. 

За фотоматериалы: 

одна первая — 200 рублей 
две вторые — 100 рублей 
три третьи — 50 рублей. 

Лучшие работы будут публиковаться 
на страницах журнала. 

От авторов требуется подробный адрес 
(с индексами), фамилия, имя, отчество. 

Присланные на конкурс работы не 
рецензируются и не возвращаются. 

Срок отправления материалов — до 
1 мая 1975 года (определяется по почто- 
вому штемпелю). 

Пакеты с рукописями и фотоснимками 
направлять в адрес редакции «За ру- 
лем»: 103092, Москва, К-92. Сретенка, 
26/1, с пометкой «На конкурс». 
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ОБЩЕСТВО АВТОМОТОЛЮБИТЕЛЕЙ. НАЧАЛО 


Сразу после того, как в феврале 1973 
года было принято решение о создании 
республиканского добровольного обще- 
ства авто- и мотолюбителей, в крае на- 
чал работать оргкомитет. Он наметил 
общие контуры будущей организации. 
Настоящая работа развернулась после 
краевой учредительной конференции, 
утвердившей устав и избравшей руко- 
водящие органы общества. Теперь мы 
завершили его построение. создали 
районные организации, оформляем свои 
коллективы на предприятиях, в учебных 
заведениях, колхозах и совхозах. 

В решении этих задач большую по- 
мощь оказали на.м краевое автотранс- 
портное управление. Государственная 
автоинспекция, испо.лко.мы Советов де- 
путатов трудящихся. Благодаря сов.мест- 
ным усилия.м были пай, ;ены по.меще- 
ния, созданы нормальные рабочие усло- 
вия активу и штатны.м работникам. 

Общество наше — добровольное. Всту- 
пать в него или не вступать — сугубо 
личное дело, и каждый вправе решать 
этот вопрос так. как считает н>исны.\і. 

В то же время хмы помимае.м, что жиз- 
неспособным оно будет лишь в том слѵ- 
чае. если получит ію.щержку широких 
кругов са.мих авто.мотолюбитолеіі. станет 
подлинно массовым. Активисты краевого 
совета не раз выступали в печати и по 
радио, включились в еженедельную те- 
левизионную программу отдела пропа- 
ганды ГАН <' Пешеход. дорога. води- 
тель>. проводили беседы на заводах и в 
школах, всюду рассказывали о новом 
оегьединении и его .задачах. Они прило- 
жили немало сил, чтобы разъяснить по- 
рядок создания первичных органнзациіі. 

И вот -результат: к нам стали поступать 
письма, непрерывно раздавались теле- 


-м 


фонные звонки. Сразу выросло число ни- 
зовых коллективов. Наиболее активные 
~ ® Красноярской автоколонне 
1іо4, пассажирском автотранспортном 
объединении, на металлургическом заво- 
де, во -МНОГИХ гаражных кооперативах. 
Налаживается дело за предела.мн краево- 
го центра — почти во всех районах из- 
браны советы, утверждены председате- 
ли. открыты расчетные счета. 

Одно из ведуідих направлений в дея- 
тельности обгдества — борьба с дорож- 
но-транспортными происшествиями, вос- 
питание дисциплины на дорогах, повы- 
шение мастерства и ответственности че- 
ловека. сидящего за рулем. 

Край у нас суровый. Зима властвѵет с 
сентября по апрель. Проезжих дорог в 
это вре.мя становится .мало, и владельцы 
личного транспорта, как правило не 
пользуются своими машина.ми. Семь-во- 
семь месяцев срок большой. К весне 
навыки вождения притупляются, прави- 
ла забываются. 

В этом году ^ггри крупных первичных 
организаггиях были открыты учебно-кон- 
су.’Пх'^ациоігиые пункты. Для проведения 
лекцшг и практических занятий пригла- 
сили преподавателей, иистрѵкторов из 
учебных организаций ДОСААФ, из авто- 
трансггортігых предпрнятиіі. Это дало воз- 
можность аьтомотолюбнтелям закрепить 
и расшиі_ггть гзодительскне знания и на- 
выіси. 

Актив общества тесіго сотрудничает с 
авто.мобильггой инспекцией. "Польза от 
этого обогодная: тот, кто сегодня деясѵ- 
рит на улице с красной повязкоіі гі жез- 
ло.м. завтра в]зяд ли станет нарѵгинте- 
лелі. И отделения ГАИ получают весьма 
ощутимую поддержіѵу, устанавливагот 
прочные связи с предприятиями, гикола- 



.ж-ѵ 

.ми, учреждеиия.ми. где созданы наши 
первичные организации. 

У краевого добровольного общества 
хорошие резервы. ІМы должны объедн 
нить в низовых коллективах больгиѵю 
часть 250-тысячнои армии автомотолюби- 
телегі. Тогда, на.м по плечу будут са.мые 
сложные задачи. А пока мы очень обес- 
покоены вопросом: как по.мочь автолю- 
бителя.м в техническо.м обслуживании 
авто.мобилей? Ведь не секрет, что сейчас 
они тратят на это гораздо больше вре- 
мени, чем следовало бы. Предоставление 
членам общества права на обслуживание 
вне очереди — вполне приемлемое ре- 
шение. ЛІы ду.мае.м. что эта проблема с 
помощью управления автотехобслѵжива- 
ния будет решена в ближайшее время. 

Совет ИИ в коей мере не устраняется 
от туристической деятельности. Помощь 
членам общества в организации автомо- 
топробегов и путешествий — наше кров- 
ное дело. Со временем хотим оборудо- 
вать небольшой автодром, создать при 
нем турбазу, чтобьг авто- и мотолюбитель 
мог приехать с се.мьей, отдохнуть и по- 
треігироваться в езде под руководством 
опытного наставника. 

Наша организация молода. Нам недо- 
стает опыта. Иногда дело тормозят ор- 
гаггизаглионньге трудности, .межведомст- 
венные неувязки. Но это нас не пугчіет — 
ведь -пчк бывает почти во всяком ново.м 
деле. ЛІГЛ убеждены, что общество <?Лвто- 
мотолюбитель» будет расти и крепнуть. 
Іаково велсніге Бре^^еIгн. 

Ю. АЛОНЦЕВ, 
председатель краевого совета 
добровольного общества 
«Автомотолюбитель РСФСР»> 

г. Красноярск 



ВЕТЕРАН 


пии? дома № 31 По улице Первомайской выезжает «Моек 

цвета. За рулем пожилой мужчина. Высокий ло( 
разрезан морщинами, кустистые брови сдвинуты, широкие ла 
дони привычно лежат на руле. Это Всеволод Дмитриевич Пинн 
Он спешит в Чечено-Ингушский республиканский краеведче 
кии музеи. Там по традиции в первую среду каждого месяц; 
собираются участники Великой Октябрьской социалистической 
революции и гражданской войны. Они встречаются с посетите 
делятся воспоминаниями о незабываемых дня> 

борьбы за власть Советов. Среди ветеранов — неизменнс 
Всеволод Дмитриевич. сплѵісмпі 

Ему, уча^нику Октября, ветерану трех войн, есть чте 
вегіомнить. На груди патриота орден Красной Звезды, меда 
ли, он полный георгиевский кавалер. ” 

Дмитриевич — один из старейших автомобилистов 
страны, из восьмидесяти прожитых лет — более шестидесяти 
за рулем. 

папен.,иѵ‘‘®ѵп=п.„° девятнадцатилетнему 

Удалось успешно окончить петербургские курсь 

научиться управлять автомобилем. В начале первой 
мировой воины Всеволод Пинк был зачислен водителем в 
ммог'ыѵ бронеаатомобильный отряд Юго-Западного фронта. Вс 

пришлось участвовать молодому водителю. Осо- 
® ® военной биографии занимал знаменитый бру- 
г ^Р^*5рость и мужество русского воина от- 

вьісшеи наградой солдатской доблести - четырьмя 
ге^гиевскими крестами и двумя медалями. 

революция, Великая Октябрьская социалисти- 
ческая... Подпрапорщик бывшей царской армии Пинк •— актив- 

® первые дни создания Красной Армии он 
бІн^Махно.^ сражается против деникинских войск. 

Только в 1922 году, когда были разгромлены белогвардей- 
ские войска и изгнаны интервенты, Всеволод Дмитриевич воз- 
в родные Сумы. А в 1928-м переезжает в город 
розный, работает шофером, потом становится начальником 
автотранспортного цеха. опимим 

Когда началась Великая Отечественная война, Всеволоду 
Пинку исполнилось 48 лет. Но не мог старый 
солдат оставаться в тылу. Пошел в военкомат и записался в 

часть ^ формируемую воинскую 

нию родную Украину, Румы- 

нию, Югославию, Венгрию пролег его боевой путь к победе 

Организаторские способности и опыт старшего лейтенанта* 
Пинка проявились в руководстве ремонтными автомобильны- 



В. Д. Пинк с пионера.ми 41-й средней школы г. Грозного. 


ми подразделениями на фронте. В трудное для страны время 
свои золотые и серебряные георгиевские кресты Всеволод 

Дмитриевич сдал в фонд обороны, получив вместо них дуб- 
ликаты. 

Кончилась война. В. Д. Пинк — на переднем крае борьбы за 
восстановление народного хозяйства, он шофер-механик, по- 
том старший механик в автотранспортной конторе нефтепро- 
мыслового управления «Октябрьнефть». 

Несколько лет Всеволод Дмитриевич на заслуженном отдыхе, 
недавно коллектив автотранспортного предприятия, где вете- 
ран трудился перед уходом на пенсию, поздравил его со 
славным восьмидесятилетием. 

Я листаю документы многолетней давности. Вот грамоты, 
выдані^іе командующим и Военным советом Второго Украин- 
ского фронта, вот благодарность от командующего 4-й гвар- 
дейской армией; грамоты от Чечено-Ингушского обкома КПСС 
и республиканского краевого музея, удостоверение рациона- 
лизатора и изобретателя, множество других свидетельств за- 
слуг В. Д. Пинка. 

Ветеран всегда жизнерадостен и энергичен. Он желанный 
гость в автомотоклубе ДОСААФ среди будущих вомнов-соди- 
телеи, среди учащихся профтехучилищ, шнольнимсв 


г. Грозный 


М. ПАШКОВ 
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Для вас 





Палатка и < походном положении 


Назьерііутая ги^латка на стоянке 


Палатка на крыше 


Как устроиться на ночлег, если в ав- 
томобильном путешествии вы не оста- 
новились в кемпинге или мотеле? 

Для одного-двоих обеспечены места в 
салоне машины, хоть и не всем такой 
сон и отдых по душе. А если путешест- 
вуете вчетвером? Бргіть палатку? Но для 
нее нужна ровная площадка рядом с 
автомобилем, вре.мя на установку и 
свертывание, а са.ма палатка с посте- 
лями занимает много места в багажни- 
ке. и без того забитом походным обору- 
дованием. 

Особенно неудобно, когда лагерь раз- 
бивается лишь на одну ночь, а утром 
нужно двигаться дальше. ГІробле.ма ре- 
шена, если вы воспользуетесь универ- 
сальной автомобильной палаткой-багаж- 
ником. выпускаемой Правдинским за- 
водо.м радиорелейной аппаратуры. 

Установленный и закрепленный на 
крыше «.Москвича» моделей «408» и 
«412». «жигулеі'іѵ или ГАЗ-21 подобно 
универсальному багажнику, плоский 
ящик за 2 — 3 минуты превращается в 


Мойка, которую 

В руках заботливого автолюбителя ма- 
шина выглядит как игрушка. Но зача- 
стую это достигается дсдовсни.ми мето- 
дами: владелец, сгорбившись, носит тя- 
желые ведра с водой, трет автомобиль 
мокрой тряпкой... 

Каждо.му автолюбителю необходимо 
и.меть на вооружении насос НМА-1У11 

Компактный, удобный в обращении, 
неприхотливый, насос НМА-1У1 поможет 
легко и быстро смыть любую грязь. Он 
работает на плаву и быстро подает воду. 
Питается от акку.мулятора автомобиля. 

В жаркий летний день вы и сами с по- 
мощью насоса моисете принять освежаю- 
щий душ. 

Шланг, удлиненный электрошнур, раз- 
брызгиватель, щетка и дроссель удобно 
укладываются внутрь кожуха насоса и 
не занимают много места в багажнике. 

Изготовитель насосов — могилевский 
завод «Электродвигатель». Они посту- 


уютный домик с лесень'ой-опорой. Внут- 
ри и.меется изголовье и поролоновый 
ковер. в «окне» — противомоскитная 
сетка. Хватает места и для нескольких 
небольших подушек и легких одеял. 

Два человека могут с комфортом от- 
дохнуть, а утром за несколько минут 
вновь превратить палатку в компакт- 
ный ящик. 

Палатка весит не более 40 кг. Ее 
внутренние размеры (в развернуто.м по- 
ложении): длина — 2100. ширина — 
1000. высота — 910 мм. Крепление со- 
ставляют три опорные дуги с кронштей- 
на.ми, устанавливаемые в водосливном 
желобке крыши. Когда палатка развер- 
нута. дополнительной опорой служит 
сютадиая лестница. 

В 1974 году в торговую сеть поступит 
тысяча таісих палаток-багажников. Це- 
на — 200 рублей. Реализация про- 

изводится Через Горьковскую областную 
оптовую базу Роскультторга. куда и 
надлежит обращаться магазинам и 
торгам. 


возят в багажнике 



пают в продажу в .магазины электрото- 
варов. Цена комплекта — 22 рубля. 

ИНФОРМЭЛЕКТРО 

ТЕЛЕПРЕССТОРГРЕКЛАМА 


Винтовой 


Особенность этого подъемника со- 
стоит в том. что его можно подвести 
к любо.му подходяще.му месту автомо- 
биля. в то вре.мя как до.мкраты. входя- 
щие в бортовой инструмент, можно ус- 
танавливать лишь в предназначенные 
для них гнезда кузова. Винтовоіі подъ- 
емник .может служить и козелком, стра- 
хующим поднятую машину от падения с 
основного до.мкрата при работе под ней. 

По;гьемник состоит из трех винтов, 
храпового механизма и надежного фик- 
сатора. 

Грузоподъемность домкрата — 1 тон- 
на. высота подъема 430 мм. Стоит он 
10 рублей. 

Торгующие организации могут зака- 
зать домкраты на Минской базе Культ- 
торга или непосрелствеино на заводе 
(220668. Минск. ГСП). 


домкрат 



и вашей 


машины 


Наколенные щитки 

Они хорошо защищают ноги мото- 
цшслиста от грязи, воды и ветра и 
в первую очередь нужны тем. кто со- 
вершает дальние поездки, когда неиз- 
бежна смена погоды и возникает опас- 
ность переохлаждения ног, а как след- 
ствие. заболевание коленных суставов. 

Щитки изготовлены из стального лис- 
та и покрыты слоем грунта, чтобы мож- 
но было окрасить их под цвет мотоцик- 
ла. Крепежные элементы щитков уни- 
версальны. так что они пригодны для 
мотоциклов разных марок. 

Цена щитков — 6 рублей 50 копеек. 

Поставляет щитки в торговую сеть 
Минский тракторный завод. Торгующие 
организации могут заказать их на .Мин- 
ской базе Культторга или обратившись 
непосредственно на завод по адресу: 
220668, Минск. ГСП. 



Удобная лампа 


Хорошим помощником в дороге и в 
гараже для любого автомобилиста бу- 
дет переносная автомобильная лампа 
ПАЛ-1. В корпус этого миниатюрного, но 
достаточно яркого светильника (угол 
излучения 270°) встроен магнит, кото- 
рый надежно держит ла.мпу в любой 
точке кузова или на любой стальной де- 
тали автомобиля. Подключается ПАЛ-1 
непосредственно к клемма.м акку.муля- 
тора или к любым контактным выводам 
бортовой сети машины. Удобно исполь- 
зовать эту лампу как пробник при про- 
верке напряжения в цепях и в качест- 
ве индикатора при регулировке опере- 
жения зажигания. 

Не забыты владельцы мотоциклов и 
мотороллеров. К их услугам наряду с 
ПАЛ-1 ІѴІосковский электроремонтный 
завод выпускает лампу с магнитной 
«присоской». Она называется ПМЛ-1. 

Лампы поступают в магазины через 
базы Роскультторга, Мосспортторга и 
Посылторга. Цена ПАЛ-1 — 2 руб. 

25 коп.. ПМЛ-1 — 1 руб. 95 коп. 

ИНФОРМЭЛЕКТРО 

ТЕЛЕПРЕССТОРГРЕКЛАМА 


2. «За рулем» Ль 6 
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Обеспечить производство в основном малосернистого дизель- 
ного топлива, высокооктановых бензинов, смазочных масел с высо- 
коэффективными многофункциональными присадками... 

Директивы XXIV съезда КПСС по пятилетнему плану развития народного 
хозяйства СССР на 1971—1975 годы 


В начале іода и мире было уже 
280 мнллиоиоп апюмобнлеіі. С :>той 
цифроіі связано немало проблем, н 
производственных, и экономических, 
п социальных. Автомобиль, пока он 
еще не построен, требует огромного 
количества стали, резины, пласт- 
масс. красок и друіих .материалов. 
Ло когда он уже на колесах, то ста- 
новится активным потребителем 
нефтеііродук'топ — бензинов, масел, 
присадок. С’егодня поиски нового ти- 
на двигателя — это не то.іько пути 
нзбавлення от смога, но и попытка 
не зависеть от запасов нефти, по- 
требление которой увеличивается 
каждый год на 10 ііроцшітов. 

Энергетический кризис для вла- 
дельцічі автомобилей на Западе на- 
чался неожиданно. В Европе было 
запр^чиено пользоваться имп в вы- 
ходные дни. закрывались бензоко- 
лонки, в Аліеі)ике г-н Леер, помощ- 
ник Киссинджера, обратился к авто- 
мобилистам с призывом снять пид- 
жаки и надеть свитеры: <'зпма бу- 
дет холодной». Так оно н оказалось. 
Тспливныіі кризис 1973 года на- 
глядно показал роль нефт і, значе- 
ние энергетической базы для веду- 
щих автоімобнльных держав. 

Ну. а какова энергетическая база 
автомобилизации у нас? Известно, 
что СССР занимает второе место в 
мире по добыче не{|)тн. За один 
только второй год пятилетки страна 
получила 400 ми.гілионов тонн неф- 
ти, то есть около 16 процентов .ми- 
ровой добычи. Прирост добычи в 
1974 году должен составить 173,4 
процента ‘ПО сравнению с 1971 го- 
дом. Это — развитая, постоянно по- 
полняющаяся энергетическая база 
страны. 

В конце девятой пятилегки мы вы- 
хо.лнм по выпуску автомобилей на 
двухмиллионный рубеж. Сколько же 
бензина потребляют в іод хотя бы 
легковые наши .машины? В среднем 
для наиболее распространенной .мо- 
дели со средним расхо.і.ом топлива 
10 лигров на 100 км и при годово.м 
пробеге около 10 тысяч ічИ.іометров 
требуется примерно 1000 литров в 
гол. Это означает, что только легко- 
вые автомобили «съедают» ежегодно 
1.2 .миллиона тонн бензина. В про- 
грамме девятой пяти.тетки произ- 
водство кефтепро.іуістов и разработ- 
ка их новых сортов занимают очень 
большое .место. 

Обо все.м этом рассказали веду- 
щие специалисты отрасли п беседе 
с нашим корреспондентом Н. Семп- 
ноіг. В разговоре іі])иия.ти >мастне 
сотрудгіі'кіі Главного управления 
нефтехпмііереработкм : главныіі ин- 
женер Л. Е. ЗЛОТНИКОВ, начальник 
отдела топлив Р. А. А.'ІПР^В и на- 
чальник отде.іа масел и присадок 
С. И. СТЕПУРО. 

Фото в. Ширшова 


КОРРЕСПОНДЕНТ. В стране сейчас не- 
сколько миллионов легковых машин. Так 
что вопрос о топливе интересует мно- 
гих — сюда еще надо причислить потен- 
циальных владельцев — людей, собира- 
ющихся покупать автомобиль. 

В вашем лице автолюбители видят тех, 
кто участвует в решении проблемы: как 
прокормить автомобиль. 

Л. Е. ЗЛОТНИКОВ. И не только про- 
кормить, но и продлить срок жизни 
его агрегатов. Ведь помимо бензинов 
есть еще немало эксплуатационных ма- 
териалов, получаемых нами из нефти. 
Автомобиль — один из главных по- 
требителей разных смазочных мате- 
риалов. Среди них масла для двигате- 
лей и трансмиссий, консистентные 
(пластичные) смазки для узлов шасси. 
Кроме того, автомобилю нужны спе- 
циальные жидкости нескольких видов: 
амортизаторные, охлаждающие (анти- 
фризы), тормозные для механизмов с 
гидравлически.м приводом. Все это 
сложные и ценные нефтяные и хими- 
ческие продукты, обладающие тончай- 
ши-ми свойствами — вязкостными, 
противокоррозионными, противоизнос- 
ны.ми, противозадирными и др. Совре- 
менный автомобиль капризен. Он предъ- 
являет так много требований к своему 
♦ меню», что нефтепереработчики вы- 
нуждены дополнительно к основным 
маслам и бензинам добавлять еще спе- 
циальные присадки, то есть добавки, 
корректирующие различные тонкие их 
свойства. 

Присадки добавляются порой в со- 
тых, а иногда и тысячных долях про- 
цента. Тем не менее они оказывают 
ощутимое воздействие. Автомобильные 
масла — это высокоочищенные нефтя- 
ные (дистиллятные и остаточные) про- 
дукты селективной или сернокислотной 
очистки. Способ очистки определяет их 
основные свойства, от которых зависят 
надежность и долговечность двигателя 
и других узлов автомобиля. Эти важ- 
нейшие эксплуатационные параметры 
гарантируются композицией масел и 
присадок, индивидуальной по отноше- 
нию к марке машины, сезону, услови- 
ям работы. Присадки есть и для бензи- 
нов, например антидетонационные. 

КОРРЕСПОНДЕНТ. Нефтяники — бу- 
дем для простоты пользоваться этим ко- 
ротким словом, — конечно, знают, что к 
концу девятой пятилетки ожидается 
увеличение производства легковых авто- 
мобилей почти вчетверо по сравнению с 
1970 годом. Уже в нынешнем году доля 
легковых машин в общем выпуске до- 
стигнет 61,6 процента. Три года назад 
присутствующий здесь товарищ Р. А. 
Алиев информировал наших читателей 
(«За рулем», 1971, № 8) о том, что при- 
рост производства бензинов в СССР опе- 
режает прирост автомобилей. Рашид 
Арсланович, а как здесь складываются 
дела к концу пятилетки? 

Р. А. АЛИЕВ. Я начну с того же, 
с чего и три года назад, — с новостроек. 
Вот только что подготовлен приказ о 
пуске в 1974 году нового нефтеперера- 
батывающего завода в Белоруссии. В 
1975 году вступит в строй новый нефте- 
перерабатывающий завод на Украине. 
Не менее важно, что уже сейчас вы- 


полнен пятилетний план увеличения 
мощности действующих предприятий 
по первичней переработке нефти — в 
Башкирии, Куйбышеве, Грозном, Ярос- 
лавле, Рязани и других городах. Это 
и есть база, обеспечивающая нужный 
рост производства бензинов. Вот, пожа- 
луйста, статистика. Бензина А-76 в 
этом году вырабатывается уже в два 
раза больше по сравнению с 1970 го- 
дом, а к 1975 году станет больше почти 
в три раза. Бензина АИ-93 к концу 
пятилетки мы будем выпускать в 8 раз 
больше, чем в 1970 году. Тут проблемы 
нет. 

КОРРЕСПОНДЕНТ. Тем не менее у вла- 
дельцев легковых автомобилей сущест- 
вует интерес к бензину А-76. Порой да- 
же переделывают под него двигатели. 
Может быть в некоторых районах АИ-93 
не хватает? А ведь на этом бензине ра- 
ботают все «жигули» и «москвнчи-41 2». 

Р . А. АЛИЕВ. Я считаю, что произ- 
водство высокооктанового бензина в 
стране организовано в объеме, полно- 
стью удовлетворяющем потребителей. И 
это очень важно. Топливо с октановым 
числом не менее 93 единиц — пища 
для двигателей с высокой степенью 
сжатия, от которой зависит литровая 
мощность современного автомобиля. 
Вот почему выпуску высокооктанового 
бензина уделяется особое внимание. Но 
нас серьезно беспокоит его вывоз и до- 
ставка для потребления. 

У нефтесбытовых и транспортных ор- 
ганизаций постоянно возникают слож- 
ности с емкостями и подвижным же- 
лезнодорожным составом. Они подчас 
не вывозят бензин вовремя — нет ем- 
костей. Высокооктановый бензин скап- 
ливается у нас в огромных количест- 
вах. 

С. И. СТЕПУРО. Организация сбыта — 
вопрос чрезвычайно актуальный и для 
масел и смазок. Приведу пример. У нас 
в стране освоено производство высоко- 
эффективных смазок на литиевых мы- 
лах — <<Литол-24». Особенно хороши 
они в закрытых подшипниках качения, 
где не требуют замены. Есть и отлич- 
ная тара для ♦Литола-24» — смазка 
поступает с производства уже упако- 
ванной в тубы и банки с разной дози- 
ровкой. Одной тубы хватает на одно 
колесо, что очень удобно. Однако эту 
современнейшую смазку вы не купите 
в магазинах. Потребность в ней, види- 
мо, очень большая — ♦Лнтол-24» го- 
дится для всех автомобилей. Но Мини- 
стерство автомобильной промышленно- 
сти ограничилось весьма скромной за- 
явкой на этот продукт. 

Да дело не только в заявках, но и в 
отсутствии хорошей деловой рекламы 
на новые товары. О «Литоле» знают, 
конечно, не все. Мы имеем возмож- 
ность увеличить производство его в два- 
три раза. И только плохая организация 
сбыта товаров заставляет нас, напри- 
мер, отдать в производстве предпочте- 
ние всесезонным маслам, хотя настой- 
чиво рекомендуются зимние и летние 
(на них, кстати, тоже нет заявок). Вы- 
пуская вместо них всесезонное, мы хо- 



тя бы имеем гарантию, что знімой не 
будут ездить на летнем, а летом на зим- 
них сортах. Тут многое могли бы сде- 
лать станции технического обслужива- 
ния. Дело это совсем не безобидное. 
Нам известны случаи автолюбительской 
самодеятельности, когда начинают ку- 
старно сами ♦химичить», составлять, 
например, смазки. 

КОРРЕСПОНДЕНТ. Станислав Ивано- 
вич, в связи с последним замечанием, 
позвольте узнать ваше мнение об одном 
изобретении — металлоплакирующих 
смазках. О них подробно рассказывали 
«Правда» и «Неделя». Академики В. А. 
Белый и А. Ю. Ишлинский считают их 
большим достижением. Как вы думаете, 
каковы перспективы применения этих 
смазок в автомобиле? 

С. Н. СТЕПУРО. Металлоплакирую- 
щие смазки мы делаем и используем 
для газовых кранов, резьбовых соедп- 
ненігй, некоторых узлов в авиационной 
технике. Свойство этих смазок — хо- 
рошо уплотнять соединения. В их состав 
входит металл, находящийся в дисперс- 
ном состоянии. Он заполняет все не- 
плотности. В автомобиле очень мало 
узлов, требующих такой соверігенной 
уплотнительной смазки. Видимо, поэто- 
.му автопромышленность никогда не 
ставила перед нами подобной задачи. 
Насколько мне известно, не применя- 
ются .метал лоп лакирующие смазки на 
автомобилях и в зарубежной практике: 
традиционным смазкам в автомобиле 
на ближайшие годы вряд ли требуются 
заменители, тем более дорогостоящие. 

КОРРЕСПОНДЕНТ. А каковы общие 
перспективы производства масел и сма- 
зок к концу пятилетки? 


С. П. СТЕПУРО. Нашей задачей бы- 
ло разработать новые сорта масел, 
соответствующие мировому уровню, — 
и для грузовиков и для легковых ма- 
шин. Сейчас в основном закончена ра- 
бота по замене устаревших сортов но- 
выми, с лучшими эксплуатационными 
свойствами. Весь парк легковых авто- 
.мобилей уже в 1974 году будет обеспе- 
чен новыми маслами, как мы их назы- 
ваем, — второй серии. Это хорошо за- 
рекомендовавшие себя М8Г, МЮГ и 
М12Г, разработанные для «жигулей». 
Трехлетняя практика показала, что ав- 
томобиль расходует их вдвое меньше, 
чем старых .масел. У нас большие пла- 
ны. Вступают новые мощности произ- 
водства масел на Украине, Северном 
Кавказе, в Сибири и других районах 
страны. 

К 1976 году весь парк автомобилей 
страны будет снабжаться только высо- 
кокачественными смазочными маслами 
с моющи.мн, диспергирующими, проти- 
вокоррозионными и противоизносными 
присадками. Высокий индекс вязкости 
и низкая температура застывания ма- 
сел обеспечат хорошую работу двига- 
теля в сильные морозы, продлят срок 
его службы. В настоящее время 
общий расход масел по отношению к 
бензішу составляет около 3,6 процента. 
Масла второй серии позволяют снизить 
эту цифру до 2 — 2,5 процента. 

КОРРЕСПОНДЕНТ. За качеством нефте- 
продуктов стоят порой большие пробле- 
мы. Одна из них — снижение токсично- 
сти выхлопных газов. Ведь именно эту 
цель преследуют нефтепереработчики, 
выпуская бензин без присадок, содер- 
жащих тетраэтилсвинец. Насколько воз- 
растет его выпуск в девятой пятилетке? 


Р. Л. АЛИЕВ. Неэтплированного бен- 
зина, в частности разновидности АИ-93, 
мы производим уже сейчас на 100 ты- 
ся тонн больше, чем в 1970 году. А к 
1975 году этого бензина будет в полтора 
раза больше, чем в начале пятилетки. 

Л. Е. ЗЛОТНИКОВ. Этилированный 
бензин — за этим, конечно, стоит про- 
блема токсичности. Но разговор о но- 
вых видах эксплуатационных .материа- 
лов для автомобиля тесно связан еще и 
с конструкцией автомобиля, техноло- 
гией изготовления двигателя. И в не 
.меньшей степени — с культурой экс- 
плуатации автомобиля. 

С. И. СТЕПУРО. Я с этим согласен. 
Вот пример. Прекрасные .масла, разра- 
ботанные для «жигулей», были испыта- 
ны не только в СССР, но и в Италии и 
Канале. На «жигулях» их расходует- 
ся мало — 0,4 процента от расхода бен- 
зина (данные 1973 года). А на ГАЗ-24 
то же самое масло расходуется в боль- 
шей пропорции от расхода горючего — 
2.5 процента. 

КОРРЕСПОНДЕНТ. Намного ли различа- 
ется общий расход масел на «жигулях» 
по сравнению с другими легковыми ма- 
шинами? 

С. Н. СТЕПУРО. Судите сами. Милли- 
он «жигулей» «съедает» примерно 15 
тысяч тонн масел в год. А миллион 
всех других марок легковых машин — 
около 40 тысяч тонн. Кстати, по его 
расходу и, значит, по качеству изго- 
товления двигателя с «жигулями» сей- 
час почти сравнялся «Запорожец». 

КОРРЕСПОНДЕНТ. В чем по-вашему 
причина такой большой разницы в рас- 
ходе масел у разных автомобилей? 

С. П. СТЕПУРО. Безусловно, причи- 
на — не только в маслах, но и в теп- 
ловом режиме двигателя, конфигурации 
маслосъемных колец, допусках конст- 
рукции, в технологии изготовления. До 
сих пор мы безоговорочно принимали 
все претензии Минавтопрома к качест- 
ву масел. Но современный автомобиль 
«Жигули» наглядно показал, что долж- 
но быть соответствие между качеством 
нефтепродуктов и конструкцией двига- 
теля. И еще одна сторона дела, о кото- 
рой сказал Леонид Ефимович, — куль- 
тура эксплуатации. Мы производим в 
год масел на 300 миллионов рублей, 
примерно столько же, сколько делают 
в США, несмотря на разницу в автомо- 
бильном парке (там 125 миллионов лег- 
ковых машин). А расход у нас большой, 
и по той причине, что не только бен- 
зин (благо он у нас недорогой), но и 
масла частенько расходуют неэконом- 
но, не по-хозяйски — те самые высоко- 
качественные масла, которые соответ- 
ствуют мировому уровню. 



Окончание — на стр. 21 
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ТУРИСТ, НЕ 



Июнь — первый месяц летл, начало 
массовых отпусков, и в нашей почте 
все больше и больше писем от мпто- и 
мототуристов. Одни просит совета. Дру- 
гие сами предлагают, советуют. Есть 
письма, авторы которых с гордостью 
сообщают о проделанных или задуман- 
ных пробегах на многие тысячи кило- 
метров. С этими письмами редакция 
оанакоми.та литератора Ю. А. Клемано* 
ва и попросила поделиться мыслями о 
целях автотуризма. 

В июне 1934 года, двадцатплетпнм 
стл'дентом МАДИ принес оп свою пеі>- 
вую статью в журнал «За рулем» и с 
тех пор на нею жизнь остался верен 
автомобильной теме. Она присутствует 
в его многочисленных репортажах, кор- 
респонденпиях. очерках, в всурналь- 
ных повестях и книгах. Его перу при- 
надлежат ♦ Москвичи на ♦москвич.зх». 

♦ Гонщики* — і.діиги, хорошо извест- 
ные читателям. Он один нз авторов 

• Гонщиков* — нашего первого художе- 
ственного фильма об автоснортсменах. 

Недавно Юлию Абрамовичу К.демано- 
ву исполнилось бО лет. Гсдакция сер- 
дечно поздравляет своего старейшего 
автора, желает ему здоровья, новых 
творческих удач. 


Фотоэтюд В. Опалина 


В течение одного только месяца 
этот автомобиль видели в Ле- 
нинграде и в Кзыл-Орде, в Мо- 
скве и у озера Иссык-Куль, на 
берегах Волги и в Сибири, на 
улицах Барнаула и в песках Кызыл- 
кума, в далеком Томске и у Аральско- 
го моря, в Куйбышеве п в Пензе, затем 
опять в Москве. Не прошло и месяца, 
как он уже снова приближался к Ле- 
нинграду, оставив за собой огромный 
путь в 13 000 километров, гонимый и 
преследуемый — впрочем, стоп! — ни- 
чего общего с детективом эта история 
не имеет. Подгоняли водителя только 
лишь... сроки окончания очередного 
отпуска, а преследовали разве что не- 
веселые мысли. Означенное путешест- 
вие было... туристическим. Его совер- 
шила по собственному желанию одна 
супружеская пара из Ленинграда на 
своем автомобиле ♦Москвич-412* летом 
прошлого года. И рапортовала об этом 
в редакцию ♦За рулем*, заметив по- 
путно, что журнал ♦мало пишет о путе- 
шествиях такого плана*. 

Что ж, упрек справедливый. О путе- 
шествиях ♦такого плана*, действитель- 
но, давно следовало бы поговорить. Тем 
более что цитированное письмо — да- 


леко не единственное в почте редакции. 
Многие автолюбители сообщают о по- 
добных своих поездках в духе побед- 
ных реляций. Преисполненные гордо- 
сти, как бы заочно соревнуясь друг с 
другом, они называют длиннющие 
маршруты, восторгаясь не столько тем, 
что им довелось повидать, сколько тем, 
как быстро они ехали. Большинство из 
них очень довольны собой, некоторые 
даже претендуют на славу... 

А я, признаться, читая эти письма, с 
которыми познакомила меня редакция, 
испытывал совсем иные чувства. Мне 
стало жаль их авторов, жаль, что они 
так много потеряли. 

Нет, я не собираюсь здесь занимать- 
ся нравоучениями и провозглашать об- 
щеизвестные истины о целях и задачах 
туризма. В конце концов, пусть каждый 
путешествует в свое удовольствие; вряд 
ли тут уместны строгие регламентации. 
Более того: как старый автомобилст, я 
прекрасно понимаю, что кроме жела- 
ния посетить интересные места, расши- 
рить свой кругозор, полюбоваться кра- 
сотами природы, — одним словом, луч- 
ше познать свою Родину и окинуть хо- 
зяйским глазом свои обширные владе- 
ния, — у автолюбителя есть еще и осо- 


бые, чисто субъективные стимулы к 
то.му, чтобы отправиться в туристиче- 
ское путешествие. На то он и автолюби- 
тель — для полноты чувств ему надоб- 
но проделать весь путь на колесах, 
сжимая сладостно ♦баранку* и вперив 
взгляд в даль убегающей ленты шоссе. 
Он испытывает ни с чем не сравнимое 
наслаждение от самой езды, от своей 
власти над шестьюдесятью ♦лошадь- 
ми*, покорно подчиняющимися легко- 
му нажатию на педаль акселератора; 
он любит шелест шин, и едва слышный 
посвист ветерка за дверцей, и ровное 
жужжание мотора на оборотах — всю 
эту неповторимую музыку, которая 
возникает только на шоссе и звучит 
как следует только в дальней дороге... 

Да что и говорить, туристическое пу- 
тешествие — это не суетливое метание 
по городским улицам, не деловая по- 
ездка в близлежащий район и не вос- 
кресная вылазка за город или на дачу. 

Но и не гонка, не ралли, не мара- 
фон!.. Автомобильные соревнования 
проводятся, как известно, с другими 
целями, на других основаниях, в со- 
вершенно иных условиях, а главное — 
при достаточном обеспечении безопас- 
ности движения и возможности предва- 
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рительных тренировок участников, кото- 
рые лишь после этого допускаются к 
соревнованиям соответственно своим 
спортивным разрядам или уровню под- 
готовки. Поэтому турист, вознамерив- 
шийся проехать за месяц 13 000 кило- 
метров (то есть ежесуточно по 500 ки- 
лометров в среднем!), берется, попросту 
говоря, не за свое дело, садится не в 
свои (хоть и собственные!) сани. Пы- 
таясь без достаточных к тому основа- 
ний уподобиться гонщику, спортсмену 
или этакому опытному ♦доролсному 
волку», он — как п всякий человек, 
поступающий нелепо, — ставит себя в 
смешное положение, волей-неволей пре- 
вращается во что-то вроде... шута на 
дороге. 

Шута, с которым, однако, шутки 
плохи. Известно, что основным крите- 
рием водительского мастерства являет- 
ся движение соответственно склады- 
вающимся условиям. Вождение авто- 
мобиля в разных условиях имеет своп 
особенности н правила, которые на 
большой скорости, при езде с «квадрат- 
ными глазами» едва ли может соблю- 
дать водитель средней руки. Лихой ту- 
рист, едущий зачем-то в темпе ралли, 
следовательно, не только смешон, но и 
чрезвычайно опасен: он подвергает не- 
оправданному риску других участников 
движения, и прежде всего своих пасса- 
жиров. 

Кроме того, он обкрадывает себя. Не 
добившись ничего в чужом деле (по- 
скольку гонка-то была бессмысленной, 
не оцениваемой никем, кроме, разве, 
инспекторов ГАИ), он фактически мно- 
го теряет в своем, туристическом. 

Я говорю это по собственному опыту, 
так как и сам раньше немало грешил в 
своей туристической жизни. И до сих 
пор не могу простить себе того, сколь 
много упустил, пока не постиг элемен- 
тарную истину: туризм не терпит суе- 
ты и спешки, прелесть его — не в бы- 
строй смене впечатлений, а в их глу- 
бине, в силе воздействия, которая об- 
ратно пропорциональна показаниям 
спидометра. 

По иронии судьбы понял я это, став 
однажды... участником ралли. Но не 
обычного, конечно, а специально орга- 
низованного для автолюбителей (Моск- 
ва — Севастополь — Москва, 1959 год) 
и проводившегося с учетом водитель- 
ской квалификации участников, в тем- 
пе обычного туристического путешест- 
вия. «Щадящий» режим, приятная об- 
становка, интересные спутники, а глав- 
ное — удачное сочетание элементов ту- 
ризма и спорта позволили, так сказать, 
вкусить сладость и того и другого. 

И вот, стартовав на Севастополь, дви- 
гаясь нормально по довольно-таки объ- 
езженному маршруту, по которому 
раньше, чего греха таить, я не раз уже 
«простегивал» с большой скоростью, 
спеша скорей к морю, на Юг, к месту 
отдыха, мы с изумлением обнаружили, 
что знакомая дорога стала — как бы 
это сказать? — гораздо красивее, ин- 
тереснее. Проезжая по Орловщине, на- 
пример, я, может быть первый раз в 
своей жизни, смог по-настоящему, не 
торопясь, полюбоваться ее полями и 
перелесками, ее стоящим «вдали сте- 
ной» и «алеющим на солнце» дубовым 
лесом, ее разнотравьем .на «водянисто- 
зеленых» лугах и задумчивыми, мед- 


ленно текущими реками, воспеты.ми 
И. С. Тургеневым. (И, конечно же, пов- 
торить вслед за ним: «Боже мой, как 
весело сверкает все кругом, как воздух 
свеж и жидок...») В Ясной Поляне мы 
останавливались на целый день и по- 
этому могли не просто посмотреть на 
березовую белоствольную рощу или 
знаменитый лес Чепыж, но и посидеть 
в задумчивости у «самой красивой, са- 
мой внушительной, самой трогательной 
могилы в мире», как охарактеризовал 
ее Стефан Цвейг, — невысокого прямо- 
угольного холмика в лесу, без креста, 
без венков, без памятника и даже без 
надписи о том, кто здесь похоронен. В 
Кромах, — если не форсировать район- 
ный центр «транзитом», а остановиться 
хоть не надолго и оглядеться, — нельзя 
не вспомнить о замечательной сцене из 
оперы «Борис Годунов». А как же бы- 
ло не остановиться и не постоять хоть 
минуту с непокрытой головой у памят- 
ника героям Курской дуги, не полюбо- 
ваться светлыми, словно припудренны- 
ми очертаниями приближающегося Бел- 
города, не замереть в изумлении от 
вида встающих над ним, будто нарочно 
выбеленных меловых гор, которые толь- 
ко при ближайшем рассмотрении (и то, 
если остановиться и вглядеться) оказы- 
ваются берегами реки Северный Донец! 

Хочется обратить внимание на то, 
что все эти впечатления (впрочем, да- 
леко не все — их было гораздо боль- 
ше!) получены на отрезке всего • в 250 
километров пути — от Тулы до Белго- 
рода, — причем на самой, так сказать, 
банальной, изт^езженной трассе, кото- 
рую иной изощренный турист даже и 
не согласится посчитать за туристиче- 
скую. Каюсь, я умышленно привел этот 
пример, чтобы показать, как много 
еще можно встретить интересного даже 
на хоженых туристских тропах. Так 
сколько же сулят нам тропы нехоже- 
ные, неизведанные или подсказанные 
новой тематикой актуальных задач, ко- 
торые жизнь включает в повестку дня! 

В следующем году мы будем отме- 
чать 30-летие со дня славной победы 
советского народа в Великой Оте- 
чественной войне. Какой огромный 
простор для туристской инициативы, 
какие неисчерпаемые возможности для 
обогащения мыслей и чувств таятся в 
маршрутах по местам революционной, 
боевой и трудовой славы нашей Роди- 
ны, в знакомстве с ее героической исто- 
рией и величественными свершениями 
наших дней! Много могут рассказать и 
немые свидетели прошлого — будь то 
скромные памятники или величествен- 
ные обелиски — и живые штрихи на- 
стоящего: размах новостроек, новый 
образ сел, преображенные пустыни, ус- 
пешно реализуемые планы девятой пя- 
тилетки. Нередко автолюбители берут 
с собой в путешествие детей, особен- 
но — старших школьников. Подумайте, 
чем может стать для молодого челове- 
ка такое путешествие, какие струны 
его молодой души оно заденет, какие 
зерна гражданственности в ней посеет. 
Активное познание дорогих истин, по- 
нимание того, чем богата и славна на- 
ша история, какой ценой добыта вели- 
кая Победа, как кипуча и интересна 
жизнь во всем ее многообразии — вот 
главный результат такого путешествия. 


которое может стать настоящей школой 
советского патриотизма. 

Впрочем, не только для молодых лю- 
дей. Каждому советскому человеку по- 
ездка дает многое для ума и души, ос- 
вежает чувства и восприятие, чему спо- 
собствуют и новизна ощущений, и но- 
вые знакомства, и, наконец, многие со- 
путствующие удовольствия, которые 
тоже не надо сбрасывать со счетов. Что 
может, например, сравниться по вкусу 
с ухой, сваренной из собственноручно 
наловленной рыбы, или со свежими 
грибами, попадающими на сковородку 
прямо из-под кустика, под которым 
они росли, или с «чайком», заварен- 
ным цветущим чебрецом? И как чудес- 
но дышится вечером на привале в ле- 
сочке, где воздух по-тургеневски «свеж 
и жидок», трава никогда и никем не 
была примята, а деревья легонько и 
снотворно шуршат листвой над прито- 
мившимся от езды вашим верным 
♦Москвичом». 

Но все это возможно лишь при одном 
условии — если вы сами не устали 
смертельно. И если, укладываясь в 
спальный мешок, подводя мысленно 
итоги дня, вспомните с удовлетворение.м 
не о мелькавших за окнами километро- 
вых столбах, а о прекрасных мгнове- 
ниях, которые, по примеру Фауста, 
удалось остановить. 

Кстати сказать, настоящие гонщики, 
насколько я знаю, никогда не ездят 
быстро, если в этом нет необходимости. 
Можно с уверенностью сказать, что 
большинство из них — самые дисципли- 
нированные участники автомобильного 
движения, как в городе, так и на меж- 
городских магистралях. 

Недавно ко мне домой «на огонек» 
заехал старый мой приятель — заслу- 
женный мастер спорта СССР Алек- 
сандр Терехин, о спортивных победах 
которого мне не раз доводилось писать. 
Неоднократный чемпион страны по 
кольцевым гонкам и ралли, участник 
многих международных соревнований, 
он известен как большой мастер вож- 
дения автомобиля, замечательный гон- 
щик. Так вот, прошлым летом, как 
выяснилось в разговоре, он тоже со- 
вершил туристическое путешествие — 
поехал с женой и дочерью во время 
очередного отпуска на Кавказ. Турист 
он, прямо скажем, неопытный, в подоб- 
ную поездку отправился впервые, и, 
учитывая его незаурядное водительское 
мастерство, естественно было предполо- 
жить, что ехал он чуть быстрее, чем 
простые смертные. Ничего подобного! 
Когда я высказал свое предположение, 
он недоуменно вскинул брови: 

— А зачем? Не гонка же... 

Вот именно. Не гонка, а туристиче- 
ское путешествие. Которое имеет свои 
темпы. Подсказанные опытом и здра- 
вым смыслом. 

Туристский сезон — в разгаре. Тыся- 
чи автолюбителей готовят сейчас маши- 
ны к дальним поездкам, многие уже 
отправляются в путь. И хочется крик- 
нуть им вслед, особенно тем, кто черес- 
чур торопится, суетится бессмысленно 
на дороге и рискует промчаться мимо 
своих подлинных туристических радо- 
стей: 

— Турист! Не гони «лошадей»! 

Ю. КЛЕМАНОВ 


3. «За рулем» № 6 
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«ТАТРА» НА ПЬЕДЕСТАЛЕ 


Первые «татры» были доставлены к 
нам. в Берелех. четверть века назад. Не 
сразу привыкли теплолюбивые европей- 
ские машины к лютым 50-градусным мо- 
розам. бездорожью, работе п '^ІП'Д- 



нодоступных карьерах. Не сразу привык- 
ли и берелехские шоферы к новым авто- 
мобилям, .много трудностей было и в экс- 
плуатации и в ремонте. Частенько прихо- 
дилось обращаться за помощью к авто- 
мобилестроителям. В те годы и зароди- 
лась дружба, связавшая прочными уза- 
ми далекий поселок Берелех с северомо- 
равским городом Копрживнице. 

В наши дни эта связь, основанная на 
взаимной помощи, уважении и сотрудніі 
честве, продолжает развиваться. В Мага- 
данской области сейчас работает свыше 
400 автомобилей «Татра». Когда чехо- 
словацкие автомобилестроители отмеча- 
.ти 75-летний юбилей завода, у них гости- 
ли лучшие люди Берелеха: водители 
Б. Богмат и В. Аксионайтин. начальник 
авторе.монтных мастерских Ф. Печенко, 
начальник цеха технического обслужива- 
ния Г. Панченко, начальник автобазы 
В. Кульпин и другие. 

А совсем недавно берелехские авто- 
транспортники тепло прини.мали делега- 


цию автомобилестроителей во главе с 
генеральным директором объединения 
заводов «Татра» товарище.м ЛІирославо.м 
Копецем. 

Гости рассказали, что суровая школа 
Севера помогла выявить все слабые мес- 
та автомобиля, и хотя в целом «татры» 
отлично зарекомендовали себя на трас- 
сах Колымы и Чукотки. сеГічас готовится 
к выпуску новая модель «Татры». 

...Стоит на пьедестале у цеха ремонта 
берелехской автобазы «Татра» — одна 
из тех. которые первы.ми пришли в 
эти края двадцать пять лет назад. Сто- 
ит как символ трудового сотрудничества, 
си.мвол дружбы двух рабочих коллекти- 
вов. 

А. ЧЕТВЕРИКОВ, 
заместитель начальника управления 
автомобильного транспорта 
«Северовостокзолото» 

Магаданская область, 
пос. Берелех 


РАСТЕТ ВЫПУСК 
ВАЗ-2Ш 

ЛІиллионный автомобиль «Жигули» со- 
шел с конвейера Волжского автозавода 
в конце прошлого года. В общем выпуске 
доля третьей модели — ВАЗ-21 03 — со- 
ставляла 11 — 12 процентов, так как 
третья нитка конвейера вступила в строй 
совсем недавно. Однако выпуск этой мо- 
дели с каждым днем растет, и уже 
18 марта нынешнего года из ворот заво- 
да вышел стотысячный автомобиль-люкс 
«Жигули» модели ВАЗ-2103. Весной 
Волжский автозавод выпускал ежесуточ- 
но 2050 «жигулей», в том числе 550 ав- 
томобилей ВАЗ-2103, то есть на сто ма- 
шин больше, чем в конце прошлого года. 

Ближайшая цель коллектива — пол- 
ностью освоить проектную .мощность и 
выйти к 1 августа на уровень 2230 ма- 
шин в сутки. 


АВТОРУЛИ «СУНЫ» 

Популярный вид автомобильных сорев- 
нований — ралли — обосновался и в 
Сибири и на Дальнем Востоке. В нынеш- 
нем году старт в авторалли «Саяны» при- 
няли сильнейшие водители Приморского, 
Хабаровского и Красноярского краев. Ту- 
винской АССР, Хакасии и Ке.меровской 
области. 

Две с половиной тысячи километров 
преодолели участники ралли. Их марш- 


ФИНИШ в ВОРИПЕ 

Жители Заполярья, привычные к со- 
бачьим упряжкам и аэросаня.м. теперь 
познакомились с новым видом зимнего 
транспорта — снегоходами. Эти легкие 
машины с 25-сильным двигателем, ос- 
нащенные гусеницами и лыжа.ми, недав- 
но начал выпускать Рыбинский .мото- 
ростроительный завод для продажи их 
населению. Учитывая это. завод совмест- 
но с редакцией организовал большой 
испытательный пробег на снегоходах 
«Буран» по маршруту Рыбинск — Нарь- 
ян-Мар — Воркута. Он проходил в слож- 
ных условиях — мороз, снежные бури, 
труднопроходимые участки пути с за^ 
мерзшими реками, наледя.ми. Трудный 
пробег закончился успешно — колонна 
«буранов» прибыла в Воркуту, преодо- 
лев 3 тысячи километров по снегам и 
бездорожью. 

Подробный отчет о ходе испытатель- 
ного пробега будет помещен в одном из 
ближайших номеров журнала. 


рут проходил через Ачинск, Назарово. 
Ужѵр, Шира. Боград. Абакан. Шушен- 
ское. Кызыл, Ак-Довурак. Новоселово. 
Дивногорск. Уже только одно перечис- 
ление этих пунктов говорит о сложности 
трассы. Ровная дорога хакасских степей 
сменялась затяжными подъемами Уснн- 
ского тракта, крутыми серпантина.мн на 
отрогах Саянских хребтов. От спортсме- 
нов требовалось умение мастерски уп- 


ПРОБЕГ 

«ЭЛЕКТРОНОВ» 

Из Каховки стартовал пробег на новых 
мотороллерах «Вятка-З-Электрон» (см. 
«За рулем. 1974. 4). Цель пробега — 

продемонстрировать высокую надеж- 
ность и неприхотливость машин. В нем 
приняли участие мотолюбнтели на 
восьми мотороллерах, выделенных Вят- 
ско-Полянским заводом. 

Маршрут протяженностью около 4 ты- 
сяч километров проходил через Кахов- 
ку. Одессу. Кишинев. Черновцы. Ивано- 
Франковск. Львов. Брест. ЛІинск, Виль- 
нюс, Ригу. Таллин. Ленинград, Новго- 
род. Калинин. Москву. Программа преду- 
сматривала показательные спортивные 
выступления, встречи с мотолюбителя- 
ми. а также работу «Бюро добрых ус- 
луг» — обмен техническим опытом. 


равлять автомобилем, выносливость, сме- 
лость. Первое место завоевал экипаж из 
Абакана в составе Г. Леонова и А. Вино- 
градского. Победителям вручен приз, уч- 
режденный Красноярским краевым ко- 
митетом ДОСААФ. 

С. ЧЕРКАСОВ, 
старший инструктор 
крайкома ДОСААФ 

г. Красноярск 


ЭНТУЗИАСТЫ 

Вероятно, любители автогонок знако- 
мы с автомобилями «Юность-1» и 
«Юность-2», сделанными на Запорож- 
ском заводе «Коммунар». Досаафовцы 
предприятия стартовали на этих маши- 
нах во многих соревнованиях, в том чис- 
ле и во всесоюзных. Сегодня мы пред- 
ставляем читателям тех. кто создавал 
«Юность». 

Пять лет назад при комитете ДОСААФ 
завода собралась группа энтузиастов — 
молодых инженеров, конструкторов. Вна- 
чале они помогали спортсменам в подго- 
товке техники к авторалли, другим со- 
стязаниям. а затем создали на общест- 
венных началах конструкторское бюро. 
Оно-то и стало автором «Юности». 

Готовясь к VI летней Спартакиаде на- 
родов СССР, досаафовское КБ занялось 
разработкой кроссового автомобиля типа 
«багги». Объектив корреспондента запе- 
чатлел группу инженеров-конструкторов 
у макета этого нового спортивного авто- 
мобиля. Слева направо: В. Столбинский. 
Е. Каскин. Т. Герре, Л. Живицына. Г. Ох- 
рименко и Н. Ялаижи. 

Фото В. Ширшова 
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Расход топлива 


ЛІниі'их чнтііто.'іси янгерсс^ет. что 
такое «контрольный расход топлива 
величина которого приводится в ин- 
струкциях на автомобиль, почему 
этот расход всегда отличен от того, 
что получается в реальной эксплуата- 
ции. как определяют их величину. 

«Справочная служба» журнала уже от- 
вечала на аналогичный вопрос (1969, 
N9 4, стр. 20), но для наших новых чита- 
телей повторяем ответ с дополнениями. 

В процессе испытаний каждой конкрет- 
ной модели определяют для нее так на- 
зываемую экономическую характеристи- 
ку. Несколько упрощенно — это график 
зависимости расхода топлива от скоро- 
сти автомобиля, находящегося в идеаль- 
ном состоянии при движении на прямой 
передаче в идеальных условиях по ров- 
ному участку идеальной дороги. Для раз- 
ных машин кривая экономической ха- 
рактеристики имеет разные вид и абсо- 
лютные значения. Самую низкую точку 
этой кривой принимают как контроль- 
ный расход топлива для данной модели. 
Это один из главных показателей техни- 
ческого состояния машины. 

Определяют контрольный расход при 
помощи специального оборудования, на 
полигоне, приведя весь автомобиль в 
соответствие с ТУ и учитывая в расче- 
тах все влияния температуры, ветра, 
трассы и многих других факторов. 

Эксплуатационный же расход топли- 
ва — это количество топлива, которое 
фактически «съедает» двигатель вашего 
автомобиля. Сюда суммируется и то, 
что тратится на прогрев, и то, что ухо- 
дит на разгон и ожидания у светофоров, 
расход при разных нагрузках, на раз- 
ных дорогах и на различных передачах. 
Поэтому эксплуатационный расход до- 
вольно сильно меняется в зависимости 
от сезона, дороги, скоростей. 

Как проверить эксплуатационный рас- 
ход? Это можно с достаточной точно- 
стью сделать самому. Заправьте бензо- 
бак «под пробку» и точно запишите по- 
казания спидометра. Так вы получите 
нулевую, точку отсчета. Затем так же 
тщательно отмечайте, сколько топлива 
вы заливаете. Через некоторое время 
(для большей точности советуем взять 
не менее 1000 километров пробега с на- 
чала учета) вновь заправьте бак допол 
на, долив его до нужного уровня с точ- 
ностью до 0,5_ л. Суммируйте весь из- 
расходованный за контрольный пробег 
бензин, разделите это количество на 
пробег и умножьте на 100 — получится 
удельный эксплуатационный расход топ- 
лива (л 100 км). 


Для подзарядки аккумуляторов 


Так ^ назывался матеіжал. поме- 
щенный 8 разделе «Советы бывалых» 
апрельского номера журнала. У не- 
скольких читателей возникли вопро- 
сы. связанные со схемой прибора и 
его подключением. Отвечае.м на них. 

Г лавное, о чем надо помнить, — это 
осторожность и несколько несложных 
правил безопасности. Первое — вначале 
установите выводы прибора на клеммы 
аккумулятора и лишь затем включайте 
прибор в сеть, но никоим образом не на- 
оборот. Второе — позаботьтесь, чтобы 
сам аккумулятор во время зарядки сто- 
ял на сухой и хорошо изолированной 
площадке. И третье — исключите воз- 
можность случайного касания клемм 
детьми или непредупрежденными по- 
сторонними лицами. 

Эти предупреждения мы делаем вви- 
ду того, что предложенная схема мо- 
жет представлять опасность, если не 
выполнять простые предосторожности, не 
лишние при работе с любым электропри- 
бором. 


Только по подписке 


в. Крайнева нз Таганрога интере- 
сует содержание журналгі «Автомо- 
бильная промышленность США»: он 
спрашивает также, где его можно 
приобретать. 

Журнал «Автомобильная промышлен- 
ность США», издающийся в СССР с 1961 
года, является полным переводом на рус- 
ский язык американского журнала «Ото- 
моутив Индастрис». В конце каждого 
года он традиционно публикует подроб- 
ные обзоры автомобилей и двигателей 
моделей следующего года, а также по- 
^щает их технические характеристики. 
Журнал широко освещает новинки авто- 


мобилестроения не только США, но и 
европейских стран, Японии, Латинской 
Америки. В нем приводятся статистиче- 
ские данные мирового производства ав- 
томобилей. 

Тематика журнала охватывает техни- 
ческие проблемы безопасности движе- 
ния и токсичности двигателей. Для лю- 
бителей спорта интерес представляет 
ежегодный анализ конструкций гоноч- 
ных автомобилей, стартующих на сорев- 
нованиях в Индианаполисе. Много ста- 
тей посвящено новейшей технологии ав- 
томобилестроения, механизации и авто- 
матизации производства. 

Журнал выходит два раза в месяц с 
некоторым сдвигом по срокам сравни- 
тельно с американским. 

Подписаться на переводной журнал 
«Автомобильная промышленность США» 
можно в местных предприятиях «Союз- 
печати» и отделениях связи, начиная с 
любого месяца. Он распространяется 
только по подписке и в розничную про- 
дажу не поступает. Подписная цена на 
один месяц составляет 70 копеек (на 
год — 8 руб. 40 коп.). Индекс журнала 
(его важно знать при подписке) — 91305 
по «Каталогу иностранных научных и 
научно-технических журналов на 1974 
год». 


Мотоцикл с... радиатором 


^ Что дает применение водяного ох- 
лаждения для .мотоциклетных двига- 
телей?» — спрашивает С. Кусков из 
Орла. 

Водяное охлаждение можно встретить 
сегодня на серийных мотоциклах заво- 
дов «Сузуки» (Япония) и «Цюндапп» 
(ФРГ) с двухтактными двигателями. На 
«Сузуки-ГТ750» конструктивно оно по- 
добно автомобильному — с радиатором, 
развитой водяной рубашкой вокруг ци- 
линдров, насосом и термостатом. Его 
емкость — 4,5 л. 

Водяное охлаждение обеспечивает дви- 
гателю постоянный температурный ре- 
жим независимо от дорожных и погод- 
ных условий и стабильность мощности. 
Оно дает возможность поддерживать за- 
зор между поршнями и цилиндрами 
равный 0,05 мм, в то время как при воз- 
душном охлаждении зазор составляет 
0,38 мм (это позволяет избежать закли- 
нивания поршня при значительном на- 
греве двигателя). Меньшими при водя- 
ном охлаждении бывают тепловые де- 
формации цилиндров, особенно опасные 
для двухтактного трехцилиндрового мо- 
тора (каким оснащен «Сузуки-ГТ750»), 
где средний цилиндр работает в невы- 
годных условиях. 

Само по себе водяное охлаждение на 
мотоцикле — не такая уж новинка. Еще 
до первой мировой войны в Англии вы- 
пускались «водяные» «скотты». В послед- 
ние годы оно получило широкое рас- 
пространение на гоночных мотоциклах. 
В этой связи достаточно назвать такие 
всемирно известные заводы, как МЦ 
(ГДР) и «^Ямаха» (Япония). 


Пружины подвески «Запорожца» 


ЛІногнх владельцев авто.мобилей ав- 
^ тозавода «Коммунар» интересует 
маркировка и подбор пружин задней 
подвески ЗАЗ-965, 965А и более по- 

здних моделей. Рассказать об этом, в 
частности, просят К. Пиолнй из 
г. Орехово-Зуево, москвичи Ю. Дол- 
гий и Н. Смирнов, рижанин И. Лацис. 

Отвечает главный конструктор за- 
вода «Коммунар» В. П. Стешенко. 

Пружины задней подвески «запорож- 
цев» моделей «965» и «965А» выпускают- 
ся двух групп. Разница между ними в 
жесткости. Детали первой группы имеют 
маркировку в виде одной риски у конца 
одного из опорных витков пружины и 
цветной полоски на среднем витке. У та- 
ких пружин условная жесткость от 447 
до 462 кг. Вторая группа (от 462 до 477 кг) 
маркируется двумя рисками и двумя 
цветными полосками в тех же местах. 

Аналогично различаются и маркиру- 
ются пружины задней подвески моделей 
ЗАЗ-966 и ЗАЗ-968. И на этих машинах 
одной риской и полосой метят более 
«мягкие» пружины. 

Если просела или вышла из строя пру- 
жина, нужно заменить сразу обе. Ведь 
по сравнению с новой вторая пружина, 
прослужившая десятки тысяч километ- 
ров, окажется «слабой», и, как следст- 
вие, возможно появление поперечного 
переноса автомобиля. Поэтому следите за 
тем, чтобы и новые пружины были одной 
группы. 


спчшочніи 


служба 


«Автомобиль года» 


«Несколько лет назад я узнал, что 
модель ФИАТ- 124, близкая родсттюн- 
ница наших «жигулей», заняла пер- 
вое место на конкурсе «Автомобиль 
года», — пишет из Орла Л. Пушин. — 
Расскажите, пожалуйста, что это за 
конкурс». 

Ежегодно в Амстердаме по инициати- 
ве голландского автомобильного журна- 
ла «Ауто-Визи» собирается международ- 
ное жюри. В него входят 45 «автомо- 
бильных» журналистов из 11 европей- 
ских стран. Они оценивают все легковые 
модели, появившиеся за прошедший год, 
в отношении совершенства конструк- 
ции, комфорта, безопасности, удобства 
управления, качества изготовления и 
выносят свой приговор. По итогам голо- 
сования выявляется так называемый 
«Автомобиль года» — модель, которая со 
всех точек зрения признается наилуч- 
шей. 

Журнал «Ауто-Визи» не одинок. И в 
Европе и в Америке проводится немало 
анкет, опросов, конкурсов, также опре- 
деляющих «Автомобиль года». Их устра- 
ивают различные организации, в том 
числе редакции журналов и газет. Эти 
референдумы во многом носят реклам- 
ный характер. 

Очередной конкурс отдал пальму пер- 
венства среди моделей 1973 года авто- 
мобилю «Мерседес-Бенц-450». 

Конкурс «Автомобиль года» проводил- 
ся в одиннадцатый раз. Список его побе- 
дителей приведен ниже. 


Год 

Модель 

автолмобиля 

Страна 

Год и 
номер 
журнала 
«За 

рулем» 
с описа- 
нием 
машины 

1963 

«Ровер-2000» 

Англия 


1964 

«Моррис- 1800» 

Англия 


1965 

«Рено'16» 

Франция 

1966 — 11 

1966 

ФИАТ-124 

Италия 

1966—8 

1967 

НСУ-РовО 

ФРГ 

1968—4 

1968 

«ІІежо-504» 

Франция 


1969 

ФИАТ-128 

Италия 

1969 — 11 

1970 

«Ситроен-ЖС» 

Фраііция 

1971—4 

1971 

ФИАТ-127 

Италия 

1971 — 11 

1972 

«Ауди-80» 

ФРГ 


1973 

«ІМерседес- 

Бенц-450» 

ФРГ 

1974 — 1 


«Мерседес-Бенц-450» — новый лаѵреат 
конкурса «Автомобиль года». 



3 


!5 










КЛУБ 


/^ля, владельцев е москвичей» 


автолюбитель' 





Заседание 




Гл 






^■1 

Г V * 

Г' ■ -і 

л. 7 ^'- • 


«СЕКРЕТЫ» 

ПОДВЕСКИ 


Все мы знаем, как много зависит 
от исправности подвески автомобиля, 
ее узлов: устойчивость, управляемость, 
износ шин, комфортабельность. А из- 
вестно ли вам, как определить их со- 
стояние? Какого ухода они требуют? 
Как ремонтировать в домашних услови- 
ях и в каких случаях необходимо обра- 
щаться к специалистам на СТО? 

Сегодня в нашем «Клубе* выступает 
инженер-испытатель Автозавода имени 
Ленинского комсомола, автомобилист с 
более чем двадцатилетним стажем 
Юрий Вениаминович КРОЛЬ. Он по на- 
шей просьбе расскажет о некоторых 
«секретах* подвески «Москвича*. 


Разговор о подвеске мы хотим на- 
чать с пружин. В этой части он равно 
касается как современных «четыреста 
двенадцатых* и «четыреста восьмых», 
так и более ранних моделей — «403», 
«407* и даже «402». Параметры н 
монтажные размеры пружин передней 
подвески всех этих моделей практиче- 
ски не изменились. 

Проходит время, и вы однажды за- 
мечаете, что «нос* автомобиля не- 
сколько опустился, чаще стали «про- 
бои* подвески, когда вступают в дело 
резиновые отбойники. Это сигнал — 
просели пружины. Естественное старе- 
ние и усталость металла сделали свое 
дело. Проверяем зазор между буфером- 
отбойником на нижнем рычаге и бал- 
кой (рис 1, а). Так и есть: на полностью 
груженном (четыре человека и в багаж- 
нике 40 кг груза) автомобиле он мень- 
ше допустимого минимума 30 мм, и 
нужно принимать меры. 

Чтобы восстановить нормальное со- 
стояние подвески, можно либо заме- 
нить пружины, либо подложить под 
них прокладки-шайбы. 

Алюминиевые или стальные шайбы 
устанавливают мелсду гнездом в попе- 
речине подвески, куда входит верхний 
конец пружины, и ее резиновой про- 
кладкой. Учтите, что изменение высо- 
ты «передка» для моделей «402» и 
«407» будет равно удвоенной толщине 
шайбы, а для «408» и «412» — толщи- 
не шайбы, умноженной на коэффициент 
1,3. 

Рассмотрим теперь другой вариант — 
замену осевших пружин. Надо при 
этом помнить, что на выступающей ча- 
сти нижнего витка пружины нанесены 
риски, показывающие группу ее жест- 
кости (рис. 2). Прежде таких групп бы- 
ло четыре, теперь две; чем больше 
рисок — тем жестче пружина. Естест- 
венно, что маркировка на обеих пру- 
жинах (правой и левой) должна быть 
одинаковой. 


Обычно после обновления передней 
подвески, особенно если ваш «Моск- 
вич» пробежал не один десяток тысяч 
километров, вы видите, что и «корма* 
несколько опустилась — сказываются 
просевшие рессоры. Проверку проводят 
на полностью груженной машине — 
замеряют расстояние между резиновым 
буфером-отбойником, установленным с 
обеих сторон на «чулках» заднего мо- 
ста, и ближайшей точкой кузова. Если 
оно меньше 30 мм (см. рис. 1, б), при- 
дется заменить рессоры или снять, ра- 
зобрать и восстановить их гартовкой. 
Последнюю работу советуем доверить 
опытному слесарю. 

Хорошо зарекомендовало себя на 
практике усиление рессоры седьмым 
листом. При сборке добавьте в пакет 
еще один лист — пятый, от старой рес- 
соры или укороченный коренной. Пер- 
вый вариант предпочтительнее, так как 
не придется сверлить очень твердый ма- 
териал листа, чтобы установить проти- 
воскрипные шайбы. Не бойтесь, семили- 
стовая рессора не «задерет* заднюю 
часть машины — ведь прогиб ее не 
увеличится, изменится лишь жесткость 
и долговечность. При сборке и установ- 
ке таких усиленных рессор можно ис- 
пользовать все старые хомуты и стре- 
мянки, но центровой болт придется по- 
добрать на 5 — 7 мм длиннее прежнего. 

Ну, кажется, с этими вопросами все 
ясно, перейдем к амортизаторам. Они, 
как и пружины, тоже взаимозаменяе- 
мы для «москвичей* от «402» до «412». 
Но конструктивно последняя модель 
амортизатора (она имеет индекс «408» 
перед номером детали 29505006) суще- 
ственно усовершенствована. Подробно 
об этом вы можете прочитать в журна- ■ 
ле за 1969 год (№ 2, стр. 10). Внешние 
отличия — выбитый номер, о котором 
мы только что говорили, чуть бо.лее 
«толстый» (на 5 мм) резервуар и иная 
гайка резервуара. Отличие ее (рис. 3) в 
том, что на старой четыре ямки под 
специальный ключ, а на новой — кре- 
стообразное углубление. 

Что и как проверять? В первую оче- 
редь крепление, затяжку всех гаек, а 
также болтов, которыми кронштейны 
задних амортизаторов прикреплены к 
полу кузова (по два болта с каждой 
стороны). Они могут быть источником 
сильного стука. 

Передние амортизаторы можно грубо 
проверить на автомобиле. Сильно кач- 
ните два-три раза «передок» машины 
(хотя бы навалившись на крыло) и, от- 
пустив, проследите за тем, как затуха- 
ют колебания. Исправный амортизатор 
гасит их резко : ход вверх, ход вниз — 
и кузов больше не раскачивается. 
Плавные постепенные уменьшения ам- 
плитуды качаний — признак неис- 
правности. 

Задние амортизаторы так не прове- 


ришь, поскольку здесь дело связано і 
рессорами. Признаком ненормально! 
работы амортизатора служит стук. От 
соедините его нижний конец и растяги 
вайте рукой. Шток должен ходить і 
некоторым усилием, но плавно. Еслі 
при движении вверх и вниз ощущаютс! 
участки заедания или провала — 
амортизатор неисправен. 

Проверка снятых амортизаторов про 
сто по усилию, когда вы растягиваем 
или сжимаете их руками, весьма при 
близительна — при этом даже не вклю 
чаются клапаны. Исправный амортиза 
тор оказывает значительно большеі 
сопротивление растяжению, чем ежа 
тню. Это общее правило. По-настояще 
му же, точно оценить работоспособ 
ность и состояние амортизатора можш 
только на специальном стенде. 

Уход за амортизаторами сводится і 
тому, чтобы систематически проверят) 
затяжку всех болтов и гаек их крепле 
ния, состояние резиновых втулок і 
следить за отсутствием подтекания жид 
кости из резервуара. 

Можно ли при необходимости долит) 
ее? В принципе да. Но отсутствие спе 
циального инструмента, а главное опы 
та и сноровки — все это делает опера 
цию для подавляющего большинства 
автолюбителей невыполнимой. Да і 
заполнить резервуар без воздушных пу 
зырей вам вряд ли удастся. 

Что еще входит в понятие «подве 
ска»? Шаровые шарниры, шаровые опс 
ры, сайлент-блоки...' Итак, шаровы 
шарниры. Как правило, этот узел ы 
стучит, кроме редких случаев, когді 
владелец машины совсем не следит З; 
смазкой и подтяжкой и шарнир пол 
ностью вышел из строя. 

Как проверить? Покачайте на себя - 
от себя верх’ колеса стоящего нормаль 
но автомобиля. Ощутимый люфт - 
нужна дальнейшая проверка. Исключі 
те возможные его причины со стороні 
ступицы и резьбовых втулок оси верхш 
го рычага (на машинах выпуска до яь 
варя 1971 года). Проверьте, не являютс 
ли виной плохо затянутые болты, кр( 
пящие верхний рычаг подвески. Разрь 
вы или повреждения защитного чехл 
также должны насторожить вас — во; 
можно попадание внутрь грязи и воді 
и, как следствие, — ускоренный изно 
шарнира. 

Если все в порядке, проверим са; 
шарнир. Поднимите переднюю част 
автомобиля домкратом, поставьте ні 
дежную опору под нижний рычаг 
опустите на нее машину. Теперь можн 
отсоединить палец шарового шарнир 
от стойки. При перемещении пальца н 
должно ощущаться рывков или заеді 
ний, но и болтание недопустимо. А пі 
лец, если нажать на его ось, долже 
смещаться на 0,25 — 0,35 мм, не болеі 
Чтобы устранить излишний люфт, над 
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Рис. 2. ІМетки (риски) на^ иииснем вит- 
ке пружины: а — старые; б — новые. 


Рис. 3. Различия гаек резервуара 
амортизаторов; а — старая; б — новая. 


убрать одну или несколько регулиро- 
вочных прокладок между крышкой и 
корпусом. Если это не поможет, при- 
дется заменить вкладыши. Как выход 
из положения можно на крайний слу- 
чай прошлифовать торец корпуса и от- 
регулировать шарнир прокладками. 

В шаровой опоре люфт нащупать не- 
возможно: детали поджаты весом авто- 
мобиля. Но если разгрузить опору, по- 
ложив под нижний рычаг какую-то 
подставку, люфт может появиться. Это 
не дефект, а конструктивная особен- 
ность, которая не должна смущать. Л 
вот скрипы, визг и щелчки указывают 
на отсутствие смазки и даже возмож- 
ность коррозии деталей опоры. 

Уход как за верхним шаровым шар- 
ниром, так и за шаровой опорой — 
своевременная смазка. В шарниры за- 
кладывается «Литол» через 50 тысяч 
километров пробега, а опоры смазы- 
вают через пресс-масленки согласно ин- 
струкции (на автомобилях выпуска до 
августа 1960 года шарниры также 
шприцевались). При этом проверяйте, 
прошла ли смазка в шарниры. Прекра- 
щайте подачу ее, лишь когда свежая 
смазка начнет выходить из-под защит- 
ных чехлов. 

Шаровые шарниры рулевых тяг, 
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строго говоря, не относятся к подвеске. 
Но давайте не будем придираться к 
терминологии и поговорим немного об 
этих важных деталях переднего моста. 

Проверяют их состояние перемещени- 
ем корпуса по оси пальца. Люфт не 
должен превышать 1,5 мм. Больший — 
сигнал к детальному исследованию, 
разборке шарнира и принятию мер. 
Обычно достаточно бывает заменить 
вкладыши или сам палец. В крайнем 
случае можно подложить шайбу под 
пружину шарнира и компенсировать ее 
естественную усадку. Убедитесь, что 
палец хорошо «сидит» на конусе и, 
если нужно, подтяните гайку. 

Если пришлось вскрыть шарнир для 
ремонта или ревизии, окончив работу, 
положите в него свежий «Литол», а на 
деталях выпуска до апреля 1968 года 
не забудьте прошприцевать все пресс- 
масленки. 

Теперь поговорим об одной из важ- 
нейших регулировок переднего моста — 
углах установки колес. 

Самый явный признак неправильного 
схождения — односторонний износ 
шин, с внутренней или внешней сторо- 
ны каждого колеса. (Не путайте: если 
каждая шина изнашивается с обеих 
сторон, это признак недостаточного 
давления в ней.) 


Неправильный угол развала сам по 
себе не отражается на износе шин, и 
«внешне» заметить его можно лишь по 
изменившейся управляемости автомоби- 
ля. Только специалист точно опреде- 
лит по прибору величину и знак углов 
установки колес и отрегулирует их как 
нужно. Поэтому советуем систематиче- 
ски, через 8 — 10 тысяч километров про- 
бега, обращаться на СТО, где есть нуж- 
ные стенды. 

Поскольку мы решили говорить обо 
всем, что связано с подвеской или 
влияет на нее, — несколько слов о ши- 
нах. Чтобы не повторять все сказанное 
уже неоднократно в журнале, только 
основные предупреждения. 

Недопустимо, чтобы на одной оси бы- 
ли шипы разные по типу, размеру и 
далее модели. Шины разных типов (с 
радиальным и диагональным кордом) 
или радГ'іоров не должны быть и на 
разных осях. Различие коэффициентов 
сцеплеі.пя и других характеристик шин 
создает реальную опасность при езде. 

Нежелательна (правда, допусти.ма) 
кратковременная эксплуатация автомо- 
биля, на разных осях которого стоят 
шины с разным рисунком, хотя и оди- 
наковые по типу и размеру. Учтите, что 
скорость движения в этом случае при- 
дется значительно ограничить. 

Некоторые автолюбители жалуются 
на то, что при скорости 60 — 80 км/час 
руль автомобиля начинает «плясать* в 
руках, вибрация сотрясает всю машину, 
как говорят «ноги на полу не стоят 
спокойно* . 

Что это? Так называемое шимми — 
явление весьма опасное. Ухудшается 
управляемость, изнашиваются шины, 
разрушаются шарниры рулевых тяг — 
и все это происходит из-за динамиче- 
ского дисбаланса передних колес. 

Сто процентов колес проходит балан- 
сировку при сборке на автозаводе. Но 
когда в процессе эксплуатации из-за 
небрежности или непонимания важно- 
сти балансировки после ремонта ставят 
покрышки на ободе в иное положение, 
не балансируют новые шины, пренебре- 
гают потерянным грузиком или осто- 
рожностью при подъезде к тротуару н 
гнут диски — результат один: «ши.м- 
ми*. Динамическую балансировку ко- 
леса в сборе можно и нужно делать 
только на специальном станке. 

Если протектор шины покрыт не- 
большими пятнами «лысин* по всей 
окружности — налицо дисбаланс коле- 
са. Не спутайте — одно или два пятна 
обычно говорят о вышедшем из строя 
амортизаторе. 

В заключение хоти.м обратить вни- 
мание на те резьбовые соединения пе- 
редней подвески, которые требуют осо- 
бой бдительности при проверке и об- 
служивании. Это болты, крепящие ось 
верхнего рычага к опоре поперечины, 
болты, крепящие шаровой шарнир к 
верхнему рычагу, п гайки, крепящие 
шаровую опору к нижнему. Проверяйте, 
как затянуты гайки пальца шаровой 
опоры, гайки н контргайки саплеят- 
блоков осей нижнего и верхнего рыча- 
гов, крепления держателя осей нижних 
рычагов. 

Надеемся, что теперь подвеска ваше- 
го «Москвича* будет служить долго и 
надежно. 
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РАЗГОВОР 

СО 

СТОТЫСЯЧ- 

НИКАМИ 

Спидометр нашего редакционного ав- 
томобиля ВАЗ-2101 отсчитал 50 ты- 
сяч километров. Две зимы и одно лето, 
практически без выходных дней он ко- 
лесил по городу, мчал по шоссе, тряс- 
ся на булылснике и преодолевал ка- 
завшиеся неприступными размытые 
участки грунтовой дороги. Ночуя на 
улице при тридцатиградусном морозе, 
он ни разу не оплошал с пуском и по- 
том щедро одаривал нас теплом, позво- 
ляя снять не только перчатки, но и 
пальто. Стоит вспомнить и те летние 
дни, когда под. немилосердными луча- 
ми солнца плавился асфальт, чуть не 
налипая на шины движущегося без 
остановок автомобиля. Порой казалось, 
не может, не должно выдержать его 
сердце такой тепловой нагрузки, и мы 
вот-вот будем вынуждены съехать на 
обочину и, как водители старых машин, 
открыв капот, ждать, пока оно остынет 
и придет в себя. Но ровный гул и не- 
ослабевающая мощь мотора убеждали, 
что термометр не испортился, показы- 
вая хоть и повышенную, но вполне до- 
пустимую температуру. 

Эти замечательные качества, свиде- 
тельствуюпще о безотказности машины 
и приспособленности ее к нашим усло- 
виям, выступают на первый план, ког- 
да пытаешься коротко охарактеризо- 
вать поведение нашего ВАЗ-2101 на 
протяжении 50 тысяч километров про- 
бега. Если к этому добавить, что кузов 
и ходовая часть почти безболезненно 
выдержали его, то можно говорить и о 
достаточной прочности, надежности и 
долговечности узлов автомобиля. За это 
время не пришлось менять ни шаровые 
шарниры подвески, ни шарниры руле- 
вых тяг, ни сайлент-блоки подвески, то 
есть те детали, о которых больше все- 
го разговоров среди автолюбителей. Ве- 
роятно, уже десятки тысяч владельцев 
4 жигулей» успели наездить больше нас 
и составить собственное мнение о ма- 
шине. Как свидетельствуют письма в 
редакцию, в общем, все довольны <жн- 
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гулями», хотя и встречаются кое у ко- 
го не очень удачные экземпляры. Как 
правило, это машины из числа выпу- 
щенных до 1972 года, к которым, кста- 
ти, относится и наш автомобиль. 

Хочется скорее узнать, как выдержит 
он последующие 50 тысяч километров 
и как отразится на нем общий пробег 
в 100 тысяч. Поскольку такие сведе- 
ния будут получены не скоро, а вопрос 
этот интересует, полагаем, всех облада- 
телей «жигулей», давайте побеседуем с 
теми, кто уже видел в окошечке свое- 
го спидометра одни нули на всех пяти 
его барабанчиках. 

Первым сообщившим редакции о та- 
ком событии был житель города Орд- 
жоникидзе Мурат Григорьевич ЛЕКОВ. 
За его плечами 34-летний опыт — он 
хорошо знаком не только с автомо- 
бильной, но и с бронетанковой техни- 
кой. 

«Я убежденный сторонник «Жигу- 
лей», владелец самого лучшего совре- 
менного автомобиля, — пишет он. — 
Взяться за перо меня побудило то об- 
стоятельство, что нигде не сказано, хо- 
тя бы примерно, о сроках службы от- 
дельных узлов, агрегатов и приборов. 
Из-за этого начинающий владелец «Жи- 
гулей», оказавшись в автомобильном 
магазине, буквально хватает все что 
попало, не зная, как скоро все это ему 
понадобится и понадобится ли вообще. 
Вот почему беспристрастное описание 
опыта эксплуатации ВАЗа окажет оп- 
ределенную помощь молодым автолюби- 
телям». Эта мысль автора письма под- 
твердила актуальность разговора со 
«стотысячниками», и мы с помощью 
станций технического обслуживания 
продолжили поиск таких людей. 

Следующим собеседником стал не- 
ожиданный гость редакции Михаил 
Кузьмич СЕМБ^НОВ из города Щелко- 
во Московской области. Его вишневый 
ВАЗ-2101, купленный в 1970 году, про- 
шел 112 тысяч километров, включая 
длительное путешествие по Кавказу с 
тремя пассажирами и большим бага- 
жом. До «Жигулей» Семенов ездил на 
«москвичах» моделей «401», «402», 
«407», и ему, водителю с 17-летним 
стажем, есть что рассказать. 

С третьим «стотысячником» мы 
встретились на станции обслуживания 
технического центра «Автосервис» на 
Варшавском шоссе в Москве. Валентин 
Ефимович СЕРГЕЕВ из города Климов- 
ска Московской области приехал сюда, 
чтобы заменить рычаги подвески пе- 
реднего колеса, поврежденные в ре- 
зультате знакомства машины с откры- 
тым канализационным колодцем. В на- 
чале 1973 года он купил в комиссион- 
ном магазине ВАЗ-2101 выпуска 1971 
года, прошедший 26 тысяч километров. 
За год наездил почти 80 тысяч кило- 
метров, из которых большая часть при- 
ходится на сельские дороги. Его води- 
тельский стаж — шесть лет; раньше 
ездил на мотоциклах и «москвичах» 
моделей «402» и «407». 

Чтобы составить мнение о машине в 
целом и главных ее агрегатах и узлах, 
мы попросили М. Семенова и В. Серге- 
ева ответить на несколько вопросов. 
Приводим их ответы, а также отзыв 
М. Лекова, содержащийся в его пись- 
ме. 
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Кузов 

Все трое ездят круглый год, машины 
хранят в гараже. Правда, одну зиму 
Леков держал машину на улице. Несмо- 
тря на то, что никакого дополнитель- 
ного защитного покрытия он не нано- 
сил, на кузове нет следов ржавчины. 
Однако в нишах за колесами песок и 
камни отбили местами мастику так, 
что стала видна грунтовка. Семенов то- 
же не делал дополнительной обработки 
кузова. После пробега в 110 тысяч ки- 
лометров он обнаружил значительные 
участки ржавчины на внутренней по- 
верхности передних крыльев за колес- 
ными нишами. Не дожидаясь дальней- 
шего распространения коррозии, сме- 
нил крылья. 

Сергеев, единственный среди троих, 
сразу после покупки автомобиля (на- 
поминаем, с пробегом 26 тысяч кило- 
метров) промазал наиболее уязвимые 
места кузова суриком и мастикой. Ре- 
зультат налицо: никакой коррозии нет. 

Как видим, лишь Семенову не повез- 
ло с крыльями. Ржавчина поразила их 
в месте, практически недоступном для 
осмотра, в закрытой со всех сторон по- 
лости. А вода в эту полость может по- 
пасть двумя путями — по стыку пане- 
ли колесной ниши с крылом н через 
отверстия в верхнем стыке крыла с 
«передком» кузова. Место соединения 
панели с крылом уплотнено резиновой 
прокладкой. Но бывает, что между ни- 
ми образуется щель из-за повреждения 
прокладки или деформации крыла. Вот 
через нее-то и проникает вода, отбра- 
сываемая под давлением при мойке 
низа машины. Устранить возможность 
этого неприятного явлений легко свои- 
ми силами . — достаточно заделать 
щель мастикой или пластилином. 

Отверстия в верхнем стыке закры- 
вают на заводе герметизирующей па- 
стой. Надо следить, чтобы она не отхо- 
дила от металла. Полезно всю наруж- 
ную щель, идущую от углов крышки 
капота к стеклу, заполнить мастикой 
или пластилином. 

Таким образом, кузов «жигулей* мо- 
жет прослужитъ без сколько-нибудь за- 
метных повреждений 100 тысяч кило- 
метров или, иными словами, три года. 
Гарантия его сохранности — внима- 
тельный уход и дополнительная анти- 
коррозионная защита. Она нужна глав- 
ным образом для машин, находящихся 
в эксплуатации в центральных и се- 
верных районах страны с их дождями 
и холодом. Что касается южных райо- 
нов, то, судя по опыту Лекова, покры- 
тия кузова, сделанного на заводе, впол- 
не достаточно. Мы весьма придирчиво 
осмотрели кузова «жигулей» Семенова 
и Сергеева. Краска на них держится 
прочно, пороги кузова в хорошем со- 
стоянии. Двери легко отпираются и за- 
пираются, и по этому признаку можно 
заключить, что после ста тысяч кило- 
метров пробега по самым разным доро- 
гам кузова не получили сколько-ни- 
будь заметных перекосов. 

Подвеска кол ес 

Леков отмечает, что все узлы, тя- 
ги, штанги и другие детали закреплены 
весьма надежно. Ему ни разу не при- 
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шлось подтягивать крепеж. Единствен- 
ным слабым местом передней подвески 
оказались шаровые шарниры — он ме- 
нял их дважды : после 40 тысяч и за- 
тем через 30 тысяч километров. ♦На- 
дежными в эксплуатации показали се- 
бя амортизаторы, — пишет он. — Все 
три года они исправно работают*. 

У машины Семенова четыре (!) раза 
заменяли на СТО верхние шаровые 
шарниры и один раз нижние. После 75 
тысяч километров сменили все руле- 
вые тяги. 

А Сергеев? Он два раза заменил верх- 
ние шарниры и один раз нилсние, дваж- 
ды ставил новые рулевые тяги. 

Действительно, верхние шаровые опо- 
ры, особенно у Семенова, прослужили 
мало по сравнению с другими узлами. 
Но нужно отметить, что это были шар- 
ниры ранних выпусков, которых не 
коснулись усовершенствования, прове- 
денные в 1972 году (см. «За рулем», 
1972, № 10). Кроме того, мы почти уве- 
рены, что На машине Семенова они не 
требовали столь частой замены. Веро- 
ятно, допустимый люфт иногда прини- 
мали за опасный. Кстати, у нашего 
редакционного автомобиля кое-кто на 
СТО тоже предлагал сменить опоры, 
заметив люфт после пробега 22 и 40 
тысяч километров, а они нормально 
работают и поныне. 

Что касается шарниров рулевых тяг, 
служащих, как правило, 50 — 75 тысяч 
километров, то их долговечность мож- 
но считать вполне удовлетворительной. 

Как мы не раз отмечали, решающее 
значение для сохранения шарниров 
имеют их защитные чехлы. При осмот- 
ре редакционного автомобиля на 44-й 
тысяче километров пробега было заме- 
чено повреждение у чехла левого нако- 
нечника рулевой тяги. Решили посмо- 
треть, как отразится это на его работе. 
На 46-й тысяче появился люфт в шар- 
нире, а на 48-й тысяче он достиг такой 
величины, что при движении возник 
стук. Пришлось срочно его заменить. 
Наглядный пример важности контроля 
за состоянием чехла. 

Для запціты чехлов от повреждения 
различными предметами, которые при 
движении проходят под кузовом авто- 
мобиля, некоторые автолюбители при- 
меняют дополнительные колпаки. В 
большинстве случаев — это пластмас- 
совые эластичные стаканчики, в кото- 
рых прорезают на станке паз и выреза- 
ют отверстия в донышке. Стаканчик 
надевают на шарнир так, чтобы в паз 
проходила тяга, а в отверстие — резь- 
бовой конец пальца, на который затем 
навинчивают гайку. Резиновый чехол 
оказывается, таким образом, внутри ста- 
канчика. Применение подобных при- 
способлений — дело вкуса. Опытные 
автомобилисты утверждают, например, 
что эти стаканчики — первый признак 
того, что владелец ленится лишний раз 
проконтролировать состояние шарни- 
ров. 

Шины 

На машине Лекова первый комплект 
шин прослужил 28 тысяч километров, 
второй столько же, а покрышки, ре- 
ставрированные Нарткалинским (Ка- 
бардино-Балкарская АССР) шиноре- 


монтным заводом, оказались очень 
долговечными. 

Семенов заменил первый раз шины 
после 48 тысяч километров, второй — 
после 78 тысяч, третий комплект вы- 
держал уже 34 тысячи и прослужит, 
как считает владелец машины, еще ты- 
сяч 20 — 25, 

Дважды — после пробега 42 и 77 
тысяч километров менял шины Серге- 
ев. Сейчас ездит на покрышках, вос- 
становленных Чеховским (Московская 
область) шиноремонтным заводом и 
очень доволен ими. Он просил отметить, 
что ему после 40 тысяч километров ни 
разу не пришлось проверять и регули- 
ровать развал и схождение колес: «Я 
сужу о них по износу шин и управ- 
ляемости, а они все время были нор- 
мальными*. 

Из этих сообщений можно сделать 
два важных вывода. Во-первых, шины 
в среднем служат положенное время 
далче на машинах с поворотными рыча- 
гами прежней конфигурации (см. «За 
рулем», 1972, № 10). Во-вторых, прак- 
тика подсказывает целесообразность 
реставрации шин, обходящейся почти 
впятеро дешевле приобретения нового 
комплекта покрышек. 

Двигатель 

В письме Лекова содержатся такие 
строки: «Эксплуатировал машину в 
точном соответствии с требованиями 
инструкции. Ничего за 100 тысяч ки- 
лометров пробега не менял, если не 
считать комплекта свечей и ремня вен- 
тилятора, оборвавшегося через 60 ты- 
сяч. Залив масло при очередном ТО, 
не доливаю его до другого (то есть на 
протяжении 10 тысяч километров)». У 
Семенова за 80 тысяч километров дви- 
гатель вел себя безупречно, но потом 
пришлось заменить распределительный 
вал. 

Сергеев такую замену совершил дваж- 
ды — после 38 и 98 тысяч километров. 
Со своей стороны можем добавить, что 
последнее время завод немало сделал 
для устранения преждевременного из- 
носа кулачков этой детали, и дефект 
теперь стал сравнительно редким явле- 
нием. 

Отрадно отметить, что двигатели «жи- 
гулей» в общем продемонстрировали 
высокую надежность и долговечность, 
несмотря на то что владельцы (по их 
признанию) не очень-то жалели мото- 
ры. 

Будем надеяться, что принятые заво- 
дом меры по увеличению долговечно- 
сти распределительных валов позволят 
в дальнейшем не вскрывать двигатель 
для ремонта и после пробега в 100 ты- 
сяч километров и более. 

Мы проехали немного на машинах Се- 
менова и Сергеева, чтобы оценить со- 
стояние двигателей. Их трудно было 
отличить от новых по работе, а Семе- 
нов утверждает, что при недавнем ис- 
пытании на Минском шоссе стрелка 
спидометра доходила до отметки «155». 

Другие агрегаты 

кроме упомянутых ремонтных работ 
только Сергеев на 78-й тысяче заменил 
из-за повышенного шума редуктор зад- 


него моста, хотя, как он говорит, его 
можно было и отремонтировать, но не 
хотелось терять время. 

Наши собеседники единодушно отме- 
тили надежность электрооборудования 

♦ жигулей». За все время нм пришлось 
сменить лишь несколько лампочек. 

На вопрос, что нравится им в маши- 
нах, были получены одни и те же от- 
веты : приемистость, скорость, бесшум- 
ность, легкость управления, высокая 
эффективность тормозов и обилие теп- 
ла при езде зимой. 

Говоря о проходимости, Семенов дал 
ей хорошую оценку и заключил, что 

♦ жигули» совершенно не уст^'пают по 
этому качеству другим отечественным 
легковым автомобилям. Надо сказать, 
что он ездил не только по дорогам Мос- 
ковской области, а побывал еще в юж- 
ных районах, на Кавказе, и далеко не 
всегда под колесами его автомобиля бе- 
жал ровный асфальт. 

Сергеев, который немало ко.тесил по 
Прибалтике, Крыму, Кавказу, считает, 
что «жигулям» под силу места, где 
проедут «москвичи» пли другая легко- 
вая машина. Доказательство тому — 
частые поездки к родственникам в де- 
ревню по дорогам, которые, мягко го- 
воря, нельзя назвать хорошими. 

В отношении долговечности маши- 
ны стотысячные пробеги всех троих ав- 
толюбителей без капитального ремонта 
уже говорят о многом. Кое-кому из ав- 
томобилистов идеальной кажется ста- 
рая «Волга» — она, мол, и триста тысяч 
в хороших руках прослужит. Семенов 
считает, однако, что его «жигулей* хва- 
тит на все пятьсот тысяч. Пока ни один 
владелец автомобиля этой марки про- 
сто еще не успел достичь такого пока- 
зателя. Ну что ж, все впереди. 

В заключение мы попросили «стоты- 
сячнпков» высказать пожелания «мо- 
лодым» и будущим владельцам «жигу- 
лей » . 

М. Семенов: «Следить за скоростью — 
она в «жигулях» не чувствуется. Осто- 
рожно тормозить на скользкой дороге 
и трогаться на ней, включив вторую 
передачу». 

В. Сергеев: «Регулярно обслуживать 
машину, следить за состоянием руле- 
вого управления. Прежде чем исполь- 
зовать все возможности автомобиля, 
хорошо потренироваться в вождении и 
привыкнуть к нему». 

Добавим лишь, что освоить управле- 
ние «жигулями» должны не только 
молодые водители, но и те, кто привык 
к машинам старых марок. Следует пом- 
нить, что эта машина любит сравни- 
тельно высокие обороты и не терпит 
движения, скажем, со скоростью 
30 км/час на третьей передаче и 
50 км/час на четвертой. Эту ошибку 
допускают, к сожалению, многие «ста- 
рые» водители. 

Леков, Семенов и Сергеев — первые 
владельцы «жигулей» со стотысячным 
пробегом, о которых мы получили до- 
вольно обширные сведения. В ближай- 
ших номерах мы познакомим читателей 
с опытом автолюбителей-стотысячни- 
ков, которые эксплуатировали свои 
«жигули» главным образом на грунто- 
вых дорогах. 

Б. СИНЕЛЬНИКОВ, 
инженер 
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УСТОЙЧИВОСТЬ 
УПРАВЛЯЕМОСТЬ 

от ЧЕГО 
они ЗАВИСЯТ 



Демпфер, руль и щиток 

Многие модели мотоциклов оснаща- 
ются демпфером. Он служит для умень- 
шения колебаний руля при движении 
по плохим дорогам, при боковом поры- 
вистом ветре. На дорожной машине 
демпфер имеет простейшую конструк- 
цию. Он работает за счет сил сухого 
трения, из-за чего при затянѵ’том вин- 
те трудно повернуть руль плавно на 
небольшой угол. Поэтому на мотоцик- 
ле-одиночке управление становится гру- 
бым, неточным, а это отрицательно 
сказывается на устойчивости машины, 
особенно при малых скоростях, когда 
почти отсутствует стабилизирующий 
гироскопический момент колес. 

Учитывая состояние покрытия и ско- 
рость движения, водитель должен в 
одних случаях затягивать винт демп- 
фера, в других — ослаблять. Двигаясь, 
например, по хорошему шоссе, винт 
демпфера можно полностью освободить. 
На некоторые спортивные мотоциклы 
вместо такого демпфера устанавливают 
специальные гидрогасители колебаний 
руля, свободные от недостатков демп- 
фера сухого трения. Однако из-за 
сложности и большой стоимости на до- 
рожных мотоциклах они, как правило, 
не применяются. 

Водителям, которым часто приходит- 
ся ездить по бездорожью, молѵно реко- 
мендовать руль увеличенных размеров 
и жесткости. Он способствует более 
точному управлению мотоциклом, 
уменьшению раскачивания от порывов 
ветра и неровностей дороги. В итоге — 
большая устойчивость. 

Пример конструкции такого руля 
приводился в журнале «За рулем» 
(1970, № 3). Что касается различных 
экзотических конструкций, постоянно 
рождающихся в любительских ма- 
стерских, то они обычно способны по- 
разить воображение окружающих, а не 
облегчить управление. Кстати, ряд по- 
лезных советов мотоциклистам — кон- 
структорам рулей дает в своей книге 
♦Мотоцикл без секретов» заслуженный 
мастер спорта И. М. Григорьев (Изда- 
тельство ДОСААФ, Москва, 1973). 

Совершенно исправный мотоцикл мо- 
жет утратить значительную долю своей 
устойчивости после установки допол- 
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нительного оборудования: дуг, багаж- 
ников, различных щитков, конструк- 
ция которых не отвечает определенным 
требованиям. Наибольшую роль здесь 
играет ветровой щиток: маловыгнутый, 
плохо обтекаемый, неправильно уста- 
новленный, он не только хуже защи- 
щает водителя от пыли и грязи, но 
и может вызывать неприятные колеба- 
ния руля, тем большие, чем выше ско- 
рость движения. ♦Плоский» щиток, ус- 
тановленный почти вертикально попе- 
рек воздушного потока, сильно его за- 
вихряет и сам из-за этого испытывает 
хаотические рывки, передающиеся на 
мотоцикл. К тому же при такой уста- 
новке ♦ центр парусности» щитка сме- 
щен вперед по отношению к оси враще- 
ния вилки, делая из нее своеобразный 
флюгер. Щиток стремится повернуть 
вилку на 180°, что отрицательно ска- 
зывается на устойчивости, особенно 
при большой скорости движения 
(рис. 5, а). 

^^достатков не имеет обтекае- 
мый щиток, установленный даже более 
наклонно, чем вилка (рис. 5, б). В этом 
случае улучшается и защита водителя 
от потока пыли и грязи, так как он 
находится в наиболее ♦спокойной» зо- 
не, непосредственно за щитком. 

Хорошо сконструированный обтекае- 
мый ветровой щиток не только не вно- 
сит помех в управление мотоциклом, 
но даже может значительно улучшить 
его характеристики, повысив скорость, 
снизив расход топлива и др. Вспомните 
обтекатели гоночных мотоциклов. 


Не допускать резонанса! 

Перейдем теперь к случаям внезап- 
ной потери устойчивости при движе- 
нии мотоцикла. Речь пойдет не об оче- 
видных причинах, таких, как прокол 
Шины, блокирование колеса оборвав- 
шейся цепью, а о тех, которые на пер- 
вый взгляд мало связаны с происшед- 
шим падением. 

Есть немало водителей, главным об- 
разом мототуристов, которым знакомо 
следующее. Полностью загруженный 
мотоцикл движется по шоссе со ско- 
ростью 100 км/час. Ничто, кажется, не 
предвещает беды. Внезапно на волни- 
стом участке мотоцикл начинает рас- 
качиваться из стороны в сторону, сна- 
чала слабо, затем все сильнее, вырывая 
руль из рук и ♦рисуя» на дороге чер- 
ный след в виде змейки. И вот — голо- 
вокружительное, не поддающееся опи- 
санию падениеі В чем тут дело? 

Оказывается, на дорожном покры- 
тии, имеющем продольные волны, мо- 
тоцикл может раскачиваться не только 
вверх — вниз, но и в поперечном на- 
правлении. Самые разнообразные при- 
чины этого явления часто объединяет 
одно: при определенных условиях на 
движущийся мотоцикл передаются пе- 
ременные по величіше и направлению 
силы, действующие под углом к пло- 
скости, в которой лежат точки опоры 
колес и центр тяжести машины. Так, 
если деформирована (♦закручена») ра- 
ма, то при движении по волнам точка 
А контакта колеса с дорогой (рис. 6, а) 
колеблется в наклонной плоскости, не 
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проходящей через центр тяжести. Это 
нарушает равновесие и вызывает коле- 
бания мотоцикла из стороны в сторону. 

Или возьмем амортизатор, в кото- 
ром сломана пружина. Он практически 
не несет нагрузки, поэтому перемеще- 
ние колеса вверх при наезде на гре- 
бень сопровождается поворотом его 
плоскости вокруг исправного амортиза- 
тора (рис. 6, б). Точка А смещается в 
сторону, равновесие мотоцикла нару- 
шается. Если на дороге встретится ряд 
таких «волн*, мотоцикл станет раска- 
чиваться. 

Так же раскачиваться может и со- 
вершенно исправный мотоцикл, когда 
движется с наклоном к волнистой до- 
роге: на повороте, в случае несиммет- 
ричной загрузки (размещения не рав- 
ных по весу и размерам предметов с 
боков) мотоцикла (рис. 6, в), при непра- 
вильной посадке водителя и т. п. Ча- 
стота этих колебаний, называемых «вы- 
нужденными», зависит от длины волн 
на поверхности дороги и от скорости. 

Кроме них, мотоцикл испытывает и 
«собственные колебания» подрессорен- 
ных частей на подвесках, колебания, 
частота которых зависит от жесткости 
пружин (повышается при более жест- 
ких пружинах) и веса мотоцикла 
(уменьшается с увеличением веса). 

При определенных длине волн на до- 
роге и скорости движения «вынужден- 
ные* колебания могут происходить с 
частотой «собственных» — тогда насту- 
пает явление «резонанса», и колеба- 
ния в вертикальной плоскости дости- 
гают максимума. Неправильно загру- 
женный или имеющий дефекты ходо- 
вой части мотоцикл начинает в этих 
условиях сильно раскачиваться и в по- 
перечном направлении. Если эти коле- 
бания по частоте совпадут с собствен- 
ными поперечными колебаниями (что 
зависит от жесткости рамы и обеих 
вилок), возникает резонанс попереч- 
ных колебаний, еще более опасный, 
чем резонанс вертикальных. В резуль- 
тате мотоцикл раскачивается поперек 
дороги с такой силой, что водитель 
оказывается не в состоянии справиться 
с управлением, даже очень крепко дер- 
жа рукоятки руля. Если продолжать 
движение с прежней скоростью, углы 
отклонения переднего колеса вскоре 
достигают предела, после которого ши- 
на начинает проскальзывать по покры- 


тию, оставляя на дороге черный зигза- 
гообразный след. В этом случае паде- 
ния избежать удается не каждому. За- 
метив подозрительно нарастающие ко- 
лебания руля, водитель должен немед- 
ленно сбавить скорость, для чего бы- 
вает достаточно просто убрать «газ». 

На твердом и сухом покрытии от 
момента начала раскачивания до пол- 
ной потери управления, как показы- 
вает опыт, может пройти 4 — -5 секунд, 
а за это время можно успеть принять 
правильное решение. 

На мокрой, скользкой дороге паде- 
ние происходит быстрее — уже в са- 
мом начале раскачивания, при гораэдо 
меньших угловых колебаниях руля. 
Сочетание дождя с сильным порыви- 
стым боковым ветром еще более ослож- 
няет положение водителя. 

Теперь ясно, что все эти критические 
положения вызваны неисправностями 
машины, которым некоторые мотолю- 
бители не придают должного значения, 
как и опасности ее перегрузки. 

Легкий и одновременно жесткий нор- 
мально нагруженный современный мо- 
тоцикл во всем диапазоне скоростей, 
как правило, не подвержен грозным 
явлениям резонанса. Увеличение на- 
грузки на мотоцикл и, особенно, пере- 
грузка вынесенного назад багажника 
резко снижают собственную частоту 
колебаний. Неправильное размещение 
груза может настолько снизить ее, что 
даже при умеренной скорости насту- 
пит резонанс поперечных колебаний, 
при котором трудно избежать падения. 
Тяжелый груз нужно крепить как мож- 
но ближе к общему центру тяжести 
мотоцикла. Если мототурист путеше- 
ствует без пассажира, вещи следует 
размещать на его сиденье, оставляя 
для багажника лишь самые легкие. 

Не перегружайте мотоцикл! — взы- 
вает инструкция. Между тем многие 
продолжают конструировать багажни- 
ки. рассчитанные на перевозку чудо- 
вищных грузов, забыв, что возможности 
самой ходовой части мотоцикла не 
безграничны. Перегрузка приводит к 
преждевременной усталости и лолом- 
кам пружин амортизатора, к деформа- 
ции рамы, вилок и т. д. И вот мото- 
цикл, всегда такой надежный, вдруг 
подводит хозяина. 

Помните об этом, собираясь в дорогу! 

Э. КОНОП, инженер 


НІШШОЕ 

МЕНП 

ШІОМІБИІП 
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КОРРЕСПОНДЕНТ. Леонид Ефимович, 
тут уже идет речь не столько о культу- 
ре эксплуатации, сколько о безобразном 
обращении с материальными ценностя- 
ми. Чем, конкретно, можно помочь делу? 

Л. Е. ЗЛОТНИКОВ. Это трудный во- 
прос. Мне думается, прежде всего надо 
создать обстановку нетерпимого отно- 
шения к подобным явлениям, подумать, 
как поощрять культурную, грамотную 
эксплуатацию автомобиля и, конечно, 
экономность в автохозяйствах, чтобы 
бережливость стала выгодной и водите- 
лю и государству. Иначе не хватит ни- 
какого объема производства. 

Сейчас мы обеспечиваем автомобиль 
в избытке всеми видами высококачест- 
венных нефтепродуктов. Надо позабо- 
титься и о том, чтобы автомобиль был 
пригоден для полного использования 
всех лучших свойств этих продуктов. 
Тогда будут оправданы и затраты на 
них. Это уже к вопросу о культуре 
производства. 

КОРРЕСПОНДЕНТ. Если резюмировать 
все сказанное, получается, что у нас 
проблема не в сырье, а, так сказать, в 
общей подготовленности к автомобили- 
зации, в культуре эксплуатации, в сер- 
висе... 

Л. Е. ЗЛОТНИКОВ. Совершенно вер- 
но. В какой-то степени «меню» автомо- 
биля зависит от него самого. Обидно, 
если самое ценное не пойдет ему на 
пользу. 

КОРРЕСПОНДЕНТ. Леонид Ефимович, 
назовите, пожалуйста, последнюю но- 
винку, интересную для наших автолю- 
бителей. 

Л. Е. ЗЛОТНИКОВ. Я не автолюби- 
тель, но хорошо представляю себе об- 
служивание автомобиля, особенно пос- 
ле зимнего перерыва, когда надо при- 
вести в норму машину, перезимовав- 
шую на- улице. Скоро автомобиль, осо- 
бенно «безгаражный», получит защит- 
ную присадку, которая поможет и зи- 
мой, в любых условиях сохранить свой- 
ства масел и смазок в его узлах. Это 
значит, что двигатель будет так же хо- 
рошо работать и после консервации, его 
не надо будет смазывать снова. Новая 
присадка «Инга-1» так и называется, 
рабоче-консервационной. Она позволит 
эксплуатировать автомобиль без заме- 
ны масла. Но это уже продукт, кото- 
рый мы начнем выпускать в следую- 
щей пятилетке. 

КОРРЕСПОНДЕНТ. И еще один, заклю- 
чительный вопрос. Какой процент от 
всех продуктов нефтепереработки идет 
на нефтяное меню автомобиля? 

Л. Е. ЗЛОТНИКОВ. Бензины состав- 
ляют почти 16 процентов. Это много. 
Наша отрасль давно и тесно связана 
с автомоб(ильной промышленностью. 
Как видите, эта связь все больше ста- 
новится обратной. Уже не только ав- 
томобилестроение предъявляет нам свои 
требования, но и высокий уровень на- 
шей отрасли ставит свои условия. Та- 
ков закон технического прогресса. 


Рис. 6. Мотоцикл с искривленной рамой (а), поврежденным амортизатором (б) или 
несимметрично нагруженный (в) раскачивается в стороны на волнистой дороге. 
Ц* т. — центр тяжести: А. Аі, Аг — точки опоры на разных участках дороги. 
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Удивительно меняется облик нашей 
земли, а темпы реконструкции городов 
просто поражают. Судьба Димитров- 
града не исключение. На географиче- 
ских картах прежних лет Димитровград 
(по-старому Мелекесс) типичный «сухо- 
путный» городок: до большой воды 
Волги ни много ни мало около ста ки- 


К^омсіндировксі по просьбе, чгішсішелеи 


лометров, а по тогдашним дорогам, да 
в распутицу это не близкий путь. Но вот 
в 50-е годы к городу подступило руко- 
творное Куйбышевское море, и вырос- 
ли пристань, набережные. «Морская 
форма», судя по всему, пришлась ему 
впору и по нраву. Минуло совсем не- 
много времени — и прихлынула к этим 
местам «большая вода» автомобилиза- 
ции. Волгу часто называют «централь- 
ным проспектом России». В наши дни ее 
по праву можно величать и автомобиль- 
ным проспектом: вдоль великой рус- 
ской реки стоят крупнейшие автозаводы 
страны — Волжский, Горьковский, Улья- 
новский, Павловский, моторные Яро- 
славский и Заволжский, заводы электро- 
оборудования и другие смежники. Се- 
годня в этот ряд встал и Димитровград. 
Здесь пущен огромный автоагрегатный 
завод — спутник ВАЗа, современное 
предприятие, одно из крупнейших во 
всей Ульяновской области. Стремитель- 
но растет и автомобильный парк горо- 
да. За последние годы он увеличился 
вдвое и составляет без малого 10 тысяч 
машин. Если же говорить о легковых, 
находящихся в индивидуальном пользо- 
вании, то их к концу пятилетия будет 
почти вчетверо больше, чем в 1970 году. 

Массовая автомобилизация поставила 
перед городом проблемы посложнее, 
чем прежде, потребовала решительных 
мер в создании всех условий для без- 
опасной автомобильной езды — благо- 
устройства дорог, внедрения техниче- 
ских средств организации движения. 

Главная улица 

Улица Куйбышева оделась в асфальт 
одной из первых. Есть, конечно, сейчас 
в новых жилых районах улицы понаряд- 
нее и современнее по всем статьям. Но 
в транспортном отношении она остает- 
ся важнейшей в Димитровграде — по 
ней проходит трасса республиканского 
значения Саранск — Ульяновск — Куй- 
бышев, здесь самое напряженное дви- 
жение. Не удивительно, что на улице 
Куйбышева появились и первые дорож- 
ные знаки нового ГОСТа — крупные, 
яркие, светящиеся в темноте. Все, вроде 
бы, хорошо, если бы... Если бы появи- 
лись они вовремя, а не тогда, когда гром 
грянул. 

...Житель Димитровграда В. Волков на 
собственном «Москвиче», купленном 
всего полгода назад, возвращался в го- 
род из села Тимерлик, что в соседней 
Чувашии, где работал на колхозной 
стройке. Было это в воскресенье, около 
шести часов утра. На шоссе в такой час, 
понятно, ни души. Только возле кирпич- 
ного завода «Москвич» настиг мотоцик- 
листа и, обогнав его, оставил позади,.. 

«Я ехал за «Москвичом» метрах в 
трехстах. Когда мы приблизились к пе- 
реулку Енисейскому, я увидел, как из 
него справа выехал оранжевый «Запо- 
рожец». С какой скоростью и был ли у 
него включен сигнал поворота, сказать 
не могу. «Москвич» не тормозил, толь- 
ко взял влево, и я услышал скрежет ме- 
талла...» (Из показаний в суде мотоцикли- 
ста И. Гудочкина). 

«Я находилась на автобусной останов- 
ке в пятидесяти метрах от места аварии 
и в ожидании автобуса поглядывала на 


дорогу, я увидела, как по улице (речь 
о том же переулке Енисейском) быстро 
выехала легковая автомашина желтого 
цвета («Запорожец»), и тут же я уви- 
дела, как она столкнулась с автомоби- 
лем белого цвета («Москвич»). Автомо- 
биль белого цвета несколько раз пере- 
вернулся. Я закричала от страха... Авто- 
машина желтого цвета после столкно- 
вения чуть-чуть проехала и останови- 
лась. Мне показалось, что столкновение 
произошло на середине дороги...» (Из 
показаний в суде свидетельницы А. Бес- 
частновой). 

Так рассказали об аварии почти един- 
ственные очевидцы происшедшего. Та- 
кой она выглядела внешне со слов сви- 
детелей. Теперь послушаем, как объяс- 
няют случившееся сами водители. Вол- 
ков с места происшествия был отправ- 
лен в больницу, поэтому первым пред- 
стал перед следователем водитель «За- 
порожца» И. Зотов, самовольно взяв- 
ший из гаража ПТУ учебный автомобиль 
и отправившийся на нем по личным де- 
лам не только без путевого листа и тех- 
талона, но и без водительского удосто- 
верения, которое, как оказалось, уже 
много месяцев находилось в местной 
ГАИ. 

«Я подъехал к улице Куйбышева со 
скоростью примерно 10 км/час. Справа 
никакого транспорта не было, а слева 
проезжую часть мне не было видно, так 
как мешали деревья. Выехав тихонько на 
дорогу, я стал делать левый поворот и 
примерно на середине проезжей части 
увидел метрах в пятидесяти «Москвич». 
Я с прежней скоростью стал выезжать 
на правую сторону проезжей части, а 
«Москвич» неожиданно повернул влево, 
видимо, хотел меня объехать и ударил- 
ся правой стороной. Я даже не успел за- 
тормозить... До начала поворота я сре- 
зал угол, заехал на левую сторону Ени- 
сейского переулка. Полагал, что мне бу- 
дет лучше видно дорогу слеза, но вид- 
но стало еще хуже...» 

А вот показания В. Волкова, в прош- 
лом шофера, последнее время работав- 
шего электриком: «Я вел автомобиль со 
скоростью примерно 60 км/час. Прибли- 
зительно в 30 — 40 метрах до перекрест- 
ка^ я увидел со стороны переулка Ени- 
сейского «Запорожец», который нахо- 
дился на левой стороне дороги и дви- 
гался со скоростью 30 — 40 км/час. Си- 
гнал поворота у него не был включен, 
куда он собирался ехать, было не ясно. 
Поэтому я взял на всякий случай левее, 
но «Запорожец», выехав на перекресток, 
стал делать левый поворот. Я не затор- 
мозил, надеясь, что водитель «Запорож- 
ца» примет меры к остановке, так как 
улица Куйбышева главная... После столк- 
новения я ничего не помню: ударился 
виском о стойку и потерял сознание». 

А произошло дальше вот что. «Моск- 
вич» после удара в правое переднее ко- 
лесо отбросило на обочину, а затем в 
кювет. Может быть, все этим и закон- 
чилось бы, если б не дренажная труба 
в кювете возле въезда в отделение 
«Сельхозтехники». К несчастью, именно 
в нее угодил «Москвич» левым перед- 
ним колесом. Машина перевернулась 
сначала через капот, а затем и на бок... 
Волкова и трех его пассажиров отпра- 
вили в больницу, где одна из пострадав- 
ших скончалась от ран. 
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После аварии 

Показания водителей все прояснили. 
Итак, один полагал, нто, находясь на 
главной дороге, пользуется преимуще- 
ством, а другой вольно или невольно 
признался в том, что просто не был до- 
статочно внимателен и слишком поздно 
заметил опасность. От себя добавим, что 
Зотов не просто срезал угол при пово- 
роте, а выехал с перекрестка по полосе 
встречного движения и фактически око- 
ло 8 метров двигался лоб в лоб с «Моск- 
вичом». Не это ли обстоятельство в ко- 
нечном счете и привело к аварии? Ведь, 
уйди Зотов своевременно на свою сто- 
рону — и машины разъехались бы без 
всяких помех. 

Кажется, конец этой печальной исто- 
рии предсказать нетрудно, однако... Од- 
нако против Волкова возбуждается 
уголовное дело: «...проявил невнима- 
тельность, не пропустив с равнозначной 
дороги автомобиль «Запорожец». Ос- 
нованием для такого утверждения стала, 
вероятно, запись в протоколе осмотра 
места происшествия — «Дорожных зна- 
ков в районе перекрестка не имеется». 
На день аварии это, действительно, было 
так. Но ведь на самой главной дороге 
знаки могут находиться лишь в ее на- 
чале и конце, а не перед каждым пере- 
крестком. Этот факт почему-то остави- 
ли без внимания. Мы же к нему еще 
вернемся. А сейчас небольшой экскурс 
в прошлое. 

До ввода в действие новых Правил до- 
рожного движения улица Куйбышева 
свой приоритет утверждала и без зна- 
ков. Дело в том, что многие из пересе- 
кавших ее улиц были (а некоторые еще 
и остались) грунтовыми, и здесь все яс- 
но. Другие, что имели покрытие, явля- 
лись Т-образными примыканиями, а по- 
тому также ходили в ранге второстепен- 
ных. Все это за много лет прочно отло- 
жилось в сознании водителей. Но вот с 
1973 года для определения главной до- 
роги были приняты иные принципы: все 
дороги с каким-либо покрытием проез- 
жей части могут получать преимущест- 
во одна перед другой только при помо- 
щи дорожных знаков. По всей вероятно- 
сти, ГАИ Димитровграда надо было в 
первую очередь позаботиться о том, 
чтобы соответствующим образом выде- 
лить знаками улицу Куйбышева. И в 
возможно короткий срок: ведь это наи- 
более опасный участок, до сих пор на 
него падает почти половина дорожных 
происшествий. Увы, ГАИ бездействова- 
ла. Прошел месяц, другой, полгода... На- 
конец в июне взялись за дело, но явно 
не с того конца. Начальник ГАИ П. Па- 
траков перепоручил эту важную работу 
старшему инспектору дорожного надзо- 
ра М. Козлову. А тот, вместо того что- 
бы в первую голову поставить знаки на 
выездах со второстепенных дорог и, 
когда здесь все будет готово, приняться 
за главную, сделал все наоборот. При- 
казал вывесить на улице іКуйбьішева 
(причем только с одного конца!) знак 
«Главная дорога» и... отбыл в отпуск! 
Вот какова в Димитровграде ответствен- 
ность «дорожного надзора». А букваль- 
но через неделю у переулка Енисейско- 
го разбился Волков... 

Может быть, инспектор не ведал, что 
творит? Может быть, он только от нас 


услышал, что знак «Главная дорога» 
один применяться не может? Вряд ли. И 
в Правилах дорожного движения и в 
ГОСТе на дорожные знаки об этом на- 
писано черным по белому: «если на до- 
роге установлен знак 4.1 («Главная доро- 
га»), то на пересекающих дорогах, в 
пределах действия этого знака, должны 
устанавливаться знаки 1.6 («Пересечение 
с главной дорогой») или 2.15 («Проезд 
без остановки запрещен»)». 

Кстати, на первой же странице этого 
ГОСТа значится: «Несоблюдение стан- 
дарта преследуется по закону». Однако 
работники ГАИ до сих пор своей вины 
в происшедшем не видят. «Перекресток 
равнозначный, — стоят они на своем, — 
ведь в направлении к центру города, ку- 
да двигался Волков, знака «Главная до- 
рога» мы в то время еще не поставили». 

А если бы Волков ехал из центра (где 
такой знак, как мы уже выяснили, был), 
какую справку дала бы ГАИ? Прямо про- 
тивоположную? Значит, с одной ст.оро- 
ны улица главная, а с другой нет? 

В этой неясной ситуации тут же «со- 
риентировался» Зотов. Почти два меся- 
ца спустя он заявляет, что Волкова ви- 
дел, мол, загодя, но считал, что преиму- 
щество на его стороне. И этому, увы, 
поверили. Уголовное дело против Зото- 
ва было прекращено. Вы спросите: а 
выезд на полосу встречного движения? 

В этом технический эксперт Ю. Никола- 
евский (взявшись за вопрос, который, 
заметим, вне компетенции экспертизы) 
по совершенно непонятным для нас мо- 
тивам не увидел причинной связи с про- 
исшедшим. И Волков был осужден на 
пять лет лишения свободы. 

Сейчас президиум Ульяновского об- 
ластного суда, как сообщил редакции 
председатель суда П. Гришин, отменил 
приговор по делу Волкова. Предстоит 
новое расследование обстоятельств и 
причин аварии. Но нельзя обойти и дру- 
гой важный аспект этого дела. 

Цена дорожного знака 

Вернемся к вопросу, который мы вы- 
несли в заголовок этих заметок. Так 
сколько же стоит дорожный знак? А точ- 
нее: во что Димитровграду обошлись 
дорожные знаки, которые тут же после 
аварии на улице Куйбышева появились 
на всех ее пересечениях? «Да ну, что 
там говорить, копейки! — признался М. 
Козлов. — Железо нам отпустили и на- 
резали на автоагрегатном заводе, а по- 
красить треугольники дело простое». 
Вот видите, как оказалось все легко и 
недорого! Но так ли? Нет, не так. Толь- 
ко одна описанная нами авария у пере- 
улка Енисейского принесла убыток в 
тысячи рублей. А чем измерить загуб- 
ленные и покалеченные человеческие 
жизни? По статистике местной ГАИ, с 
которой мы познакомились, 30 — 40 про- 
центов всех происшествий в городе 
столкновения транспортных средств на 
перекрестках, а кто поручится, что оп- 
ределенная часть их не связана с отсут- 
ствием необходимых дорожньіх знаков. 

И здесь нельзя не высказать критиче- 
ских слов и в адрес горисполкома (все- 
сторонняя разработка схемы движения 
транспорта в городе его забота) и в ад- 
рес городской автоинспекции. Не мо- 
жет быть никаких оправданий неповорот- 


ливости и бездеятельности людей, на 
долгие месяцы оставивших основные 
магистрали города без средств органи- 
зации движения. По заявлению самого 
начальника Г АИ П. Патракова, до по- 
следнего времени никакого плана раз- 
мещения знаков в городе вообще не 
существовало, да и та дислокация, что 
составлена сейчас, не больше чем чер- 
новой набросок, за которым нет серь- 
езных обоснований. Сколько знаков 
нужно городу — никто не подсчитывал. 
Об интенсивности и размерах транспорт- 
ных потоков на отдельных его магистра- 
лях четких представлений у людей, за- 
нимающихся организацией движения, 
до сих пор нет. Нет и вообще какого- 
либо плана мероприятий в связи с таким 
крупным для автомобильного мира стра- 
ны событием, каким явился переход на 
новые Правила. Достаточно сказать, что 
многие из тех знаков, которые еще в 
прошлом году были получены, до сих 
пор не вывешены. 

Другие даже не заказаны. Например, 
около половины происшествий в горо- 
де — наезды на пешеходов. Однако Ии 
одного знака «Пешеходный переход» 
здесь нет. Но самое удивительное в 
том, что работники ГАИ и не видят в 
них надобности. Уступая нам, они заяви- 
ли напоследок, что штук восемь знаков, 
пожалуй, повесят. И это на город, где 
почти 100 тысяч жителей! В прошлом 
году ГАИ МВД СССР разослала на ме- 
ста подробные рекомендации по приме- 
нению дорожных знаков, над которыми 
много потрудилась научно-исследова- 
тельская лаборатория безопасности до- 
рожного движения. Но тот, кто зани- 
мается установкой знаков в Димитров- 
граде, их и в глаза не видел. Документ 
этот пылится на полке, хотя можно бы- 
ло предполагать, что его до дыр зачи- 
тали. Если даже, смягчая формулиров- 
ки, квалифицировать все это как упуще- 
ния по службе, то разве можно такое 
оставлять безнаказанным? 

...В кабинете начальника ГАИ Дими- 
тровграда на стене висит диаграмма, ко- 
торая отражает динамику роста парка 
машин, статистику дорожных происше- 
ствий. Диаграмма разграфлена до 1977 
года. Однако, и в данном случае это не 
литературная фраза, жизнь не уклады- 
вается в рамки, ломает схемы. Уже в 
прошлом году кривая «транспортный 
парк», стремительно взмыв вверх, уткну- 
лась в край планшета и сделала его для 
дальнейшего использования непригод- 
ным. По-видимому, планшет придете^ 
менять. Факт, хотя и примечательный, 
но не столь значительный, чтобы гово- 
рить о нем особо. Мы хотим заключить 
другим. Менять надо не только схемы, 
а стиль работы. Надо, что называется, 
повернуться лицом к вопросам органи- 
зации движения, понять ту огромную 
роль, которая в новых условиях принад- 
лежит в этом деле техническим средст- 
вам, в частности дорожным знакам. 
Широкое и грамотное применение этих 
средств в практике организации движе- 
ния транспорта, и особенно в городах,— 
вот «главная улица» в работе по повы- 
шению его безопасности. 

Г. ЗИНГЕР, 
спецкор «За рулем» 

Ульяновская область, 
г. Димитровград 
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За последние годы в структуре дорож- 
но-транспортных происшествий произо- 
шли заметные сдвиги. Сократился, в 
частности, удельньій вес наездов на пе- 
шеходов, уменьшилось число столкно- 
вений транспортных средств на пере- 
крестках и т. д. Однако один показатель 
огорчительно стабилен — до сих пор 
почти 70 процентов происшествий на со- 
вести водителей, результат нарушений 
Ими правил движения. 

Так что, водитель был, есть и, навер- 
ное, останется главной фигурой в обес- 
печении безопасности дорожного движе- 
ния. Разговоры о том, что дорожная 
безопасность — проблема чисто техни- 
ческая, сегодня слышишь все реже и 
реже. Но все чаще сталкиваешься с дру- 
гим, не менее ошибочным суждением: 
от дорожного происшествия, аварии ни- 
кто не застрахован. С этой фатальной 
обреченностью согласиться никак нель- 
зя. Высокая водительская дисциплина и 
требовательность к себе — гарантия 
благополучия на дорогах. 

Может ли даже самый дисциплиниро- 
ванный водитель оказаться участником 
дорожно-транспортного происшествия? 
Видимо, да. Он может стать жертвой 
аварии по вине другого водителя или 
пешехода, из-за упущений дорожников, 
службы организации движения или лю- 
бых других лиц, создавших неожидан- 
ное препятствие. Наконец, может слу- 
читься обвал, упасть дерево, выскочить 
дикое животное. Да стоит ли перечис- 
лять стихийные бедствия и неожиданно- 
сти, которые готовы подстеречь нас, и 


не только в пути? Их вероятность, кста- 
ти, не стоит преувеличивать. 

Но, и это главное, дисциплинирован- 
ный водитель (а мы хотим его видеть 
именно таким) никогда не сядет за руль 
нетрезвым, не пренебрежет сигналом 
светофора, не проявит лихачества, без- 
ответственности. Словом, не совершит 
тех поступков, которые и составляют по- 
давляющее большинство причин несчаст- 
ных случаев на дорогах, и не попадет 
в число тех «70 процентов», о которых 
говорилось выше. Разве это мало, что- 
бы гарантировать его безопасность, 
исключить конфликты с законом? 

Анализ происшествий и специальные 
исследования показывают, что в одной 
трети случаев отступления водителей от 
закона носят преднамеренный характер, 
из-за отсутствия психологического барь- 
ера. Отчего это? «Сапер ошибается один 
раз». Водители, случается, ошибутся де- 
сятки, сотни раз, прежде чем наступит 
расплата: не каждый проступок заме- 
чается, не каждое нарушение заканчи- 
вается аварией. Вот это «ничего же не 
случилось!» подчас и плодит новые пре- 
ступления против Правил. Думаю, не 
ошибусь, взяв на себя смелость утверж- 
дать: если бы каждое нарушение Пра- 
вил непременно влекло за собой дорож- 
но-транспортные происшествия, то число 
нарушителей сократилось бы очень за- 
метно и очень скоро. Никаких «авось». 
Сел пьяным за рулъ — убил себя. Пре- 
высил скорость — покалечил другого и 
оказался на скамье подсудимых. Это 
враз остудило бы горячие головы. Од- 
нако не таким же путем человек дол- 
жен приходить к пониманию того, что 
«можно», а что «нельзя». 

Определяющее значение в разграни- 
чении дозволенных и недозволенных 
действий имеет закон. В рассматривае- 
мой нами области это прежде всего си- 
стема правовых норм, регулирующая об- 
щественные отношения в сфере дорож- 
ного движения. Закон стоит на страже 
безопасности движения. Закон учит, вос- 
питывает его участников, говорит им, 
как поступать в тех или иных случаях, 
оберегает их жизнь, здоровье. 

Как известно, основным нормативным 
актом, устанавливающим порядок до- 
рожного движения, являются Правила. 
По ним каждый водитель и должен со- 
измерять свои действия, свое поведе- 
ние, Но Правила касаются главным об- 
разом участников движения, а безопас- 
ность зависит не только от них. В этой 
связи есть несколько актуальных вопро- 
сов, которые нуждаются в безотлага- 
тельном разрешении и в самом законо- 
дательстве и в практике его применения. 
Речь идет о том, чтобы разработать, 
унифицировать и возвести в закон все 
требования к каждому из членов фор- 
мулы «человек — автомобиль — доро- 
га». Назрела, например, острая необхо- 
димость в едином для всей страны нор- 
мативном акте, который определял бы, 
каким должно быть обустройство и со- 
держание автомобильных дорог для 
обеспечения безаварийной езды, для 
устранения всяких помех движению, 
как они должны охраняться от повреж- 
дений и т. д. Нужен и государственный 
стандарт на конструкции транспортных 
средств в части их активной и пассивной 


безопасности, на условия применения 
тех или иных технических средств регу- 
лирования движения. Одним словом, на- 
до создать законченную общегосударст- 
венную систему правовых норм в прог- 
рамме мер по предупреждению дорож- 
но-транспортных происшествий — «До- 
рожный кодекс» страны. Такая всесто- 
ронняя правовая регламентация требо- 
ваний, от выполнения которых зависит 
безопасность движения, — непременное 
условие эффективности и всей системы 
мер, направленных на достижение этой 
цели. 

Однако закон не решил бы своей за- 
дачи, если, определив норллы, обяза- 
тельные для соблюдения, не установил 
бы ответственности, наказания за их на- 
рушения. И наказания неизбежного. 
Всем, надеюсь, памятны ленинские сло- 
ва о том, что предупредительное значе- 
ние наказания обуславливается вовсе не 
его жестокостью, а неотвратимостью. 
Важно, чтобы ни одно преступление не 
оставалось нераскрытым, ни один нару- 
шитель не уходил от ответственности. 
Именно наказание, его виды и размеры 
показывают степень общественной опас- 
ности тех или иных правонарушений, яв- 
ляются логическим завершением пре- 
вентивной роли закона. 

Основные и самые распространенные 
виды наказания — административная и 
уголовная ответственность. Она опреде- 
ляется республиканскими нормативными 
актами и в отдельных республиках име- 
ет свои отличия. Скажем, наиболее 
строгий вид административного наказа- 
ния — лишение водительских прав — в 
большинстве союзных республик при- 
меняется, когда человек управлял транс- 
портным средством в состоянии опья- 
нения, использовал его в целях личной 
наживы, совершил в течение •’ода два 
или больше грубых нарушений Правил 
или одно такое, которое повлекло до- 
рожное происшествие. Однако в Гру- 
зинской ССР, например, лишают води- 
тельских прав и «за злостное или неод- 
нократное нарушение правил подачи 
звуковых сигналов». Расхождения в пе- 
речне правонарушений и размере нака- 
зания за одни и те же проступки есть 
и в других союзных республиках. И не 
только в административном, но и в уго- 
ловном законодательстве, устанавливаю- 
щем ответственность за такие наруше- 
ния, которые повлекли смерть или при- 
чинили телесные повреждения потерпев- 
шему, нанесли существенный материаль- 
ный ущерб и т. п. Сегодня это выглядит 
анахронизмом. Автотранспорт давно уже 
не «привязан» к определенной террито- 
рии, автомобильные перевозки охваты- 
вают дороги всей страны, а потому и 
требования к водителям должны быть 
всюду одинаковыми. Если Правила до- 
рожного движения едины для всех со- 
юзных республик, почему должна раз- 
личаться мера ответственности? В инте- 
ресах правовой охраны безопасности 
дорожного движения — скорейшая уни- 
фикация действующего административ- 
ного и уголовного законодательства в 
целом по стране. И такая работа уже на- 
чата. 

Не менее важно в деле совершенст- 
вования закона более полно установить 
административную и, особенно, уголов- 
ную ответственность любых лиц, дейст- 


24 





ВИЯ которых могут стать причиной ава- 
рии или другого дорожно-транспортно- 
го происшествия. Водитель, конечно, иг- 
рает решающую роль в безопасности 
дорожного движения. Но в не меньшей 
степени она зависит от качества ремон- 
та дорог, технического обслуживания 
транспортных средств, от режима рабо- 
ты водителей и т. д. А потому так же 
полно, как это сделано в отношении во- 
дителей, закон должен определить от- 
ветственность всех других лиц и орга- 
низаций, неправильные действия кото- 
рых могут ухудшить безопасность дви- 
жения. 

В начале заметок мы упомянули о 
том, что весьма значительная часть на- 
рушителей отступает от правил предна- 
меренно, сознательно. В этой связи осо- 
бую важность приобретает сейчас вос- 
питательная работа — повышение пра- 
восознания водителей, пропаганда пра- 
вовых вопросов безопасности дорожно- 
го движения. Специальная анкета, рас- 
пространенная среди водителей в ряде 
городов страны, показала, что половина 
из них не знает основных положений 
законодательства, устанавливающего от- 
ветственность за административные и 
уголовные правонарушения. Дело не 
только в том, что водители не знают, 
какая мера наказания следует за то или 
иное противоправное действие. Все усу- 
губляется тем, что такие водители не 
имеют необходимого представления о 
границе между уголовной, администра- 
тивной и другими формами ответствен- 
ности, об оценке законом отдельных 
видов нарушений, о степени их общест- 
венной опасности. 

Незнание действующего законодатель- 
ства, разумеется, не освобождает ви- 
новных от ответственности. В то же вре- 
мя, понимание и сознательное соблюде- 
ние закона в значительной мере преду- 
преждает возможные правонарушения. 
Добавлю к этому, что для обеспечения 
единой государственной правовой поли- 
тики в деле повышения безопасности 
дорожного движения недостаточно 
лишь соблюдать закон самому. Водите- 
ли, администрация, общественные орга- 
низации автотранспортных и других 
предприятий должны решительно пре- 
секать любые противоправные действия. 
К сожалению, такое ответственное от- 
ношение к закону наблюдается еще да- 
леко не везде и не всегда. Анализ мно- 
гих уголовных дел по происшествиям, 
которые совершили пьяные водители, 
показал, что около половины из них вы- 
пивали на виду у всех. И ни в одном 
случае никто не воспрепятствовал за- 
хмелевшему человеку сесть за руль. Ко- 
нечно, можно привести немало и про- 
тивоположных примеров, примеров са- 
мого активного участия общественности 
в предупреждении правонарушений. Од- 
нако резервы здесь использованы да- 
леко не полностью. 

Таковы некоторые соображения о ме- 
сте и роли водителя, закона и наказа- 
ния в предупреждении дорожно-транс- 
портных происшествий. 

^ В. ЖУЛЕВ, 



кандидат юридических наук, 
начальник Научно-исследовательской 
лаборатории безопасности дорож- 
ного движения МВД СССР 



Этот снимок сделан в Арма- 
вире. Как разобраться в таком 
хитросплетении дорожных зна- 
ков? С одной стороны,^ а том- 
нее, взглянув на нижний знак — 
«Движение мотоциклов запре- 
щено», можно подумать, что 
мотоциклистам ехать дальше 
нельзя. Но с другой стороны... 
С другой. вроде бы, можно: 
ведь знак повыше — «Движе- 
ние легковых автомобилем», 
который действует, как мы ви- 
дим, на ту же улицу, езду на 
мотоциклах вовсе не запреща- 
ет. Как же быть? Смотреть на 
знаки разными глазами? В 
принципе, конечно, можно 
глаз у водителя два. Но мото- 
цикл-то оди”- Вот и рассудите 
сами. 


К 


то вііновшп? 



НЕ ЗНАЯ БРОДУ... 


Мотолюбитель В. Филипенко с пасса- 
жиром в коляске своего ИЖа ехал по 
полевой дороге. Было это прошлым ле- 
том в нашей Волгоградской области. 
По этой дороге ездил он ежедневно на 
работу и знал здесь каждый поворот, 
каждый бугорок и ямку. Казалось, ни- 
каких неожиданностей для него и быть 
не могло. Да и движения по дороге 
почти нет. Но вот, выехав на прямой 
участок и прибавив скорость, Филипен- 
ко заметил на проезжей части пример- 
но в 100 метрах небольшую копну кем- 
то брошенной травы. Она лежала пря- 
мо на его пути. Правее дорога была 
полностью свободной, но, чувствуя себя 
♦ хозяином положения», Филипенко не 
стал принимать вправо. «Ну что за 
препятствие для моего ИЖа какая-то 
кучка травы!» — решает водитель н 
направляет колесо прямо в ее середи- 
ну... С этого момента рассуждения во- 
дителя на полчаса прерываются. Когда 
Филипенко очнулся, то увидел под 
травой кусок бетона, несколько поодаль 
мотоцикл вверх колесами и безжизнен- 
ное тело своего товарища. 

Прежде чем делать какие-либо выво- 
ды из случившегося, хочу рассказать 
о другом случае, который как две кап- 
ли воды похож на первый. Происходи- 
ло это уже в нынешнем году в Астра- 
ханской области. Н. Яровой, управляя 
не каким-нибудь видавшим виды ИЖом, 
а новеньким мотоциклом Днепр», от- 
правился на рыбалку. Ехал он, ехал и 
вдруг увидел на дороге не ка.мень и не 
яму, а сухие кусты «перекати-поле», ко- 
торые степной ветер принес откуда-то 
на полевую дорогу. Что ^ж, на то 
оно и «перекатѵі-поле», чтобы катить- 


ся, катиться, а затем где-то задер- 
жаться, за что-то зацепиться, пока не 
подхватит его более сильный порыв вет- 
ра и не унесет дальше. Так и на этот 
раз : катилось оно, катилось и зацепи- 
лось за колесо трактора ДТ-50 с полу- 
осью, кем-то оставленное на полевой до- 
роге. 

Яровой тоже не стал объезжать ♦пу- 
стяковое» препятствие. Протараню, мол, 
эту кучку сухой травы. Да не тут-то бы- 
ло. Наскочило колесо на колесо. 

А дальше, поскольку законы механи- 
ки действуют одинаково, то и последст- 
вия были те же : и мотоцикл лежал 
вверх колесами и безжизненное тело то- 
варища, которого он вез в коляске на 
рыбалку. 

Здесь нет надобности в каком-то слож- 
ном анализе причин возникновения 
этих схожих дорожно-транспортных 
происшествий, ибо никаких сложных 
ситуаций перед водителями не возни- 
кало. Просто, за рулем нельзя быть 
беспечным. И забывчивым: ведь пункт 
73 Правил дорожного движения недву- 
смысленно требует принятия мер пе- 
ред любым препятствие.м, которое во- 
дитель может предвидеть. И так ли уж 
сложно было и Филипенко и Яровому 
предположить, что под безобидными с 
виду ветками или травой могут ока- 
заться камни или другие предметы. Ну, 
а если кому из водителей такое не 
по силам, то пусть действует, наконец, 
по известной всем пословице : ♦Не зная 
броду — не суйся в воду!» 

И. ЧАУС, 
автстехнический эксперт 

г. Волгоград 
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водителей нередко случается заболевание глаз, сопровождающее- 
ся покраснением век и резью в глазах. Слышал, что .это чуть ли не про- 
фессиональное заболевание шоферов. Так .іи? Какими профилактиче- 
скими мера.пи можно предупредить болезнь? 

г. Симферополь ^МЧЕНКО. 

водитель 


Конъюнктивит — воспаление соедини- 
тельной или слизистой оболочки глаза — 
так называется заболевание, о котором 
идет речь. Внешние признаки его — по- 
краснение глаза, слизистые или слизи- 
' сто-гнойные выделения, слезотечение, 
светобоязнь, ощущение жара, рези, как 
говорят, песка под веками. Вызывается 
он вредно действующими на глаз физи- 
ческими и химическими раздражителя- 
ми: пылью, дымом, некоторыми хими- 
ческими веществами, пыльцой злаковых 
растений, ультрафиолетовой радиацией, 
а также некоторыми инфекционными и 
общими заболеваниями организма. 
Конъюнктивит весьма распространен. Он 
составляет 30 — 48 процентов всех глаз- 
ных заболеваний, а в южных областях 
страны, где нередки эпидемические 
вспышки конъюнктивитов, этот процент 
еще выше. 

Инфекционный конъюнктивит, который 
вызывается различными болезнетворны- 
ми бактериями и вирусами, чаще всего 
попадающими в глаза с рук, все-таки 
относительно редок. Чаще возникают 
аллергические конъюнктивиты как ре- 
акция слизистой оболочки век и глаз- 
ного яблока на воздействие раздражи- 
телей, индивидуально не переносимых 
организмом. 

В зависимости от того, как он проте- 
кает, конъюнктивит может быть острым 
или хроническим. Обычно при остром 
заболевании ощущается светобоязнь, 
чувство инородного тела под веками) 
покалывание, жжение, зуд, слезотечение) 
расстройство зрения из-за прилипания 
хлопьев слизи к роговице, неспособ- 
ность к продолжительному чтению. У 
больных отмечается покраснение и при- 
гіухание слизистои оболочки век и глаз- 


ных яблок. Часто на слизистой оболочке 
глазного яблока обнаруживаются точеч- 
ные или более обширные кровоизлия- 
ния. Обычно поражаются оба глаза. 
При этом человек чувствует легкое не- 
домогание, происходит повышение тем- 
пературы, увеличение околоушных лим- 
фатических желез. Болезнь, в зависимо- 
сти от причины и лечения, продолжается 
2 — 4 недели. 

Причины хронических конъюнктивитов 
разнообразны. В хроническую форму 
переходят острые конъюнктивиты при 
неправильном и незаконченном лече- 
нии. К такому же результату может при- 
вести постоянное чрезмерное напряже- 
ние зрения, особенно при дальнозорко- 
сти и астигматизме, когда недостаток 
его не исправлен соответствующими оч- 
ками. При хронических конъюнктивитах 
появляется чувство тяжести в веках, 
ощущение «песка в глазах», жжение, 
быстрая утомляемость глаз, чувство ос- 
лепления даже при дневном свете, уси- 
ливающееся при искусственном освеще- 
нии. Хронические конъюнктивиты весь- 
ма продолжительны: улучшение часто 
сменяется обострением заболевания. 

(Являются ли конъюнктивиты неизбеж- 
ным последствием особенностей про- 
фессии водителя? Оснований для подоб- 
ного утверждения нет. Конечно, возмож- 
ностей для заболевания у шофера боль- 
ше, чем, скажем, у человека, работаю- 
щего в конторском помещении. Водите- 
лю приходится трудиться на пыльных до- 
рогах, возле дымящего двигателя, на 
полях, где носится пыльца различных 
растений, иметь дело с химикатами, и 
все это при весьма напряженной ра- 
боте зрения. Поэтому, чтобы уберечь 
себя от конъюнктивита, шофер должен 


пр Имен ять соответствующие меры пре- 
досторожности. 

Прежде всего это касается водителей 
мотоциклов, ничем не защищенных от 
набегающего потока воздуха во время 
движения. Для них обязательно приме- 
нение защитных очков. Важное профи- 
лактическое значение имеет чистота 
воздуха в кабине автомобиля. Недопу- 
стим длительный отдых в кабине при 
работающем двигателе. Вентилировать 
кабину нужно постоянно, даже в холод- 
ную погоду, в ущерб тепловому ком- 
форту. Во избежание занесения инфек- 
ции не следует прикасаться к глазам 
загрязненными руками. Особенно опас- 
но попадание в глаза частиц этилиро- 
ванного бензина. Оно может привести к 
воспалению слизистой оболочки глаза с 
последующими патологическими измене- 
ниями органа зрения. Если бензин по- 
пал в глаза, необходимо как можно ско- 
рее тщательно промыть их струей чис- 
той воды под напором (из водопровод- 
ного крана, любого чистого сосуда). Эти- 
лированный бензин, попавший на лицо, 
кожу век или рук, нужно срочно уда- 
лить ветошью, смоченной в керосине, 
стараясь не втирать его в кожу, после 
чего загрязненные участки вымыть го- 
рячей водой с мылом. Поэтому в рейсе 
всегда нужно иметь с собой немного 
керосина. При попадании в глаза бензи- 
на, других инородных тел и ожогах не- 
обходимо, не теряя времени, обратиться 
к врачу. 

Вообще, при появлении первых при- 
знаков конъюнктивита нужно срочно об- 
ратиться в лечебное учреждение. Свое- 
временно начатое, правильное лечение 
сократит сроки болезни и избавит от 
многих неприятностей. 

Профилактика острого инфекционного 
конъюнктивита, особенно во время его 
эпидемической вспышки, заключается в 
самом строгом соблюдении санитарно- 
гигиенических правил. 

Сопротивляемость организма к конъ- 
юнктивитам повышает полноценное и 
регулярное питание, богатое витамина- 
ми. Особенно важное значение имеет 
витамин А. Более подробно об этом го- 
ворилось в статье о ночном зрении («За 
рулем», 1973, № 9). 

Г. РУДИНСКАЯ, 
кандидат медицинских наук 


На дорогах 


всеео света 


ВЕНГРИЯ. Будапештскиіі комитет охра- 
ны чистоты воздуха усилил борьбу с 
загрязнением его выхлопными газами 
автомобилей. Для контроля используют- 
ся .-О современных измерительных аппа- 
ратов. Каждый месяц два-три раза груп- 
пы специалистов проверяют автомобили 
прямо на дорогах. ’іѴт же каждому води- 
телю советуют, как добиться максималь- 
ного сгорания топлива. 

ПОЛЬША, Осуществляется перспектив- 
ный план строительства автострад. К 
слл будет введено в строй 

новых магистралей. К 
ІУУО году протяженность автострад до- 
стигнет 1500 километров. 


АНГЛИЯ. Проходит испытание радарь 
ус-^ойство, предназначенное для води 
леи. Ьго задача определять расстоян 
до авто.мобиля, следующего впереди 
его скорость. Радар соединен с портаѴі 
ны.м электронно-счетным устройством 
через него — с тормозами. Устройст 
будет автоматически поддерживать бе: 
пасную дистанцию между автомобилял 


ЛЮКСЕМБУРГ. Здесь применили для 
ограждения опасных мест шоссе эластич- 
ные лентовидные ограничители. Изготов- 
ленные из специальной пластмассы, они 
отличаются исключительной прочностью 
и мягко принимают удары сошедших с 
дорожной полосы транспортных средств. 

США. Специалисты нашли в энергетиче- 
ском кризисе, охватившем Соединенные 
Штаты, светлую сторону. Ограничение 
скорости движения и запрет пользовать- 
ся автомобилями в определенные дни 
сокращение числа машин на дорогах 
привели к уменьшению жертв дорожных 
происшествий. 


В штате Мэриленд после того, как 
скорость была ограничена 50 милями в 
час, среднее число погибших за неделю 
сократилось с 16 до И человек. 


США. Более чем у четверти амернкан- 
ских автомобилей неисправны тор.моза. 
Об этом говорится в докладе, представ- 
ленном на ежегодном собрании общества 
инженеров-автомобилистов. В докладе 
отмечается, что из 2000 машин, которые 
были подвергнуты проверке на специаль- 
ном стенде, у 520 тормоза оказались в 
таком состоянии, что они представляли 
особую опасность на дорогах. 

УГАНДА. Правительство уделяет особое 
вни.манне развитию общественного транс- 
порта. В столицу страны — Кампалу — 
уже прибыли несколько десятков автобу- 
сов, закупленных в Югославии. Эти со- 
временные, оснащенные кондиционерами 
машины выйдут на линии не только сто- 
лицы. они будут работать и в сельских 
районах. 
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Почта «Зеленогі волны >'> 


Как стать 
авто- 
инспектором 


в фотоочерке под таким заголовком 
(«За рулем». 1973, № 11) рассказывалось 
о буднях Саратовской специальной сред- 
ней школы милиции, готовящей специа- 
листов для работы в Госавтоинспекции. 
Минуло уже несколько месяцев, а в Са- 
ратовскую спецшколу и в редакцию жур- 
нала всё продолжают поступать письма с 
вопросами об условиях приема в школу. 
Сообщаем о них по просьбе читателей. 

На отделение подготовки работников 
Госавтоинспекции принимаются лица в 
иозрасте до 30 лет — военнослужащие 
рядового и младшего начальствующего 
состава органов и войск МВД, а также 
отслужившие срок действительной воен- 


ной службы, имеющие законченное сред- 
нее образование и специальность шофе- 
ра. 

Оформление.м документов для посту- 
пления в школу занимаются отделы кад- 
ров МВД союзных и автоно.мных респуб- 
лик. УВД край(обл)исполкомов по месту 
постоянного жительства абитуриентов. В 
школу они прибывают только по направ- 
ления'.м соответствующих отделов кадров. 

Вступительные экзамены проводятся с 
1 по 25 сентября по русскому языку и 
литературе (сочинение) и по математике 
(устно). Начало занятий — 1 октября. 

Курсанты школы находятся на казар- 
менном положении, обеспечиваются все- 
ми видами довольствия бесплатно и по- 
л>’^ают стипендию в размере 40 рублей 
в месяц. Окончивши.м школу выдается 
единый всесоюзный диплом о среднем 
специальном образовании по специаль- 
ности «Эксплуатация автомобильного 
транспорта», присваивается квалифика- 
ция техника-эксплуатационника и зва- 
ние «лейтенант милиции». 

Кроме того, для органов внутренних 
дел города ЛІосквы, частично Московской 
области и Украины школа готовит работ- 
ников Госавтоинспекции с юридической 
специализацией. Поступающие в школу 
по это.му профилю сдают вступительные 
экзамены по русскому языку и литера- 
туре (сочинение) и истории СССР (устно). 



Идут занятия по оперативной связи. 


Будех ли 
у сервисных 
станций 
настоящий 

ОТК? 


Все совершеннее делаются автомобили, 
и все более сложным становится 
их техническое обслуживание и ремонт. 
Автоматизированное оборудование и 
специальный инструмент, диагностиче- 
ские приборы и испытательные стенды 
превращают станции технического об- 
служивания в современные высокомеха- 
низированные промышленные пред- 
приятия. Это закономерно. Ведь от ре- 
зультата работы автосервиса зависит 
безопасная эксплуатация автомобиля. 



жизнь участников движения. Но .мы хо- 
тим поговорить о контроле за качеством 
выполняемых работ, а точнее — о тра- 
диционном его отсутствии. 

На любом производстве существует 
целая систе.ма сдачи работ — мастеру, 
контролеру ОТК. представителю заказчи- 
ка. И только на предприятиях автосер- 
виса ничего похожего практически не 
наблюдается. Мы говорим «практиче- 
ски». так как возможно, что формально, 
по принятому технологическому про- 
цессу, какие-нибудь контрольные опера- 
ции и предусмотрены, а на деле за мно- 
гие годы пользования услугами самых 
различных СТО ничего похожего мы не 
видели. Зато удручающих результатов 
бесконтроль?іости в памяти накопилось 
много. 

Дело, правда, прошлое, но, трудно за- 
быть как в столичном мотеле на Варшав- 
ском шоссе у одного «Москвича» так от- 
регулировали тормоза, что его хозяин 
едва доехал до дома. В следующніі раз 
здесь на тот же «Москвич» поставили 
«задом наперед» сальник задней пол>[; 
оси, который, конечно, потек на второй 
день. А на одной СТО в Белоруссии при 
смене подшипника переднего колеса 
вместо переходной втулки, входящей в 
комплект подшипника, установили ка- 
кую-то самодельную шайбу, и через 
сотню кило.метров пути внутренний саль- 
ник превратился в бесформенную рва- 



ФРГ. Нехватка горючего и связанные с 
этим ограничения скорости движения 
автомобилей, меньшая интенсивность 
движения привели к снижению числа 
аварий. Только в январе оно сократилось 
на о5.5 процента по сравнению с тем же 
периодом прошлого года и составило 520 
против 1177. Правительство решило про- 
длить еще на три года действие закона 
об ограничении скорости движения авто- 
мобилей на автострадах до 130 км/час. 


ФРГ. С ростом автомобильного парка 
растет и число дорожных происшествий 
из-за технической неисправности ма- 
шин. Агентство «Кейстон» распространи- 
ло в печати этот снимок как еще одно 
напоминание водителям о необходимости 
тщательно проверять перед выездом со- 
стояние всех узлов автомобиля, в частно- 
сти и запасного колеса. Иначе окажется 
впору и колесо от обычной телеги. 


ную резинку. Подобных примеров множе- 
ство. 

Попытки владельца машины само- 
стоятельно проверить качество ре.монта 
ныне несостоятельны: его в производст- 
венные по.мещения просто не пускают. 
Обижаться на это не приходится: авто- 
сервис становится на индустриальную 
основу, а в цехах промышленных пред- 
приятий посторонним находиться не по- 
.чагается. Но заказчику от этого не легче. 
Ему выдают машину буквально как кота 
в мешке. 

Короче говоря, введение п.чаномерного 
производственного контроля на станциях 
технического обслуживания. контроля, 
являющегося неотъемле.мой частью тех- 
нологического процесса и осуществляе- 
мого квалифицированными специалиста- 
ми, настоятельно необходи.мо. Возмож- 
ным и полезным в качестве окончатель- 
ного. выходного контроля на крупных 
станциях представляется прохождение 
автоматизированных постов проверки 
технического состояния типа линий диаг- 
ностики. беспристрастные приборы объ- 
ективно оценят состояние машины. 

М. ПЕТРОВ, 

А. КУРИЦЫН, 
автолюбители 



ЯПОНИЯ. На суд общественности и экс- 
пертов представлены новые образцы 
• безопасных автомобилей». Так обору- 
довано место водителя в модели фирмы 
«Тойота». 
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РЕЗЕРВЫ 


БЕЗОПАСНОСТИ 



Прошлый год заметно прибавил ра- 
боты всем службам, связанным так пли 
иначе с организацией дорожного дви- 
жения, и в первую очередь нам, Гос- 
автоинспекции. Резко увеличилось ко- 
личество автомобилей, возросли их ско- 
рости, а это потребовало нового подхода 
к повышению квалификации водителей, 
к контролю за техническим состоянием 
транспорта, к реконструкции магист- 
ральных дорог и подъездных путей, 
иными словами, к более четкой взаимо- 
связи всех составляющих формулы «че- 
ловек^ — автомобиль — дорога». Год 
1973-й был особым и сложным еще и 
потому, что мы переходили на новые 
Правила дорожного движения и дорож- 
ные знаки, а процесс это чрезвычайно 
трудоемкий и небезболезненный. Доста- 
точно красноречив уже тот факт, что 
за год мы заменили на городских до- 
рогах Севастополя более 1600 знаков. 

Строго спланированные мероприятия, 
многие из которых имели профилакти- 
ческий характер, дали свои плоды — 
удалось добиться значительного сни- 
жения несчастных случаев по вине как 
водителей, так и пешеходов. 

Большая заслуга в этом нашей служ- 
бы организации движения, возглавляе- 
мой капитаном милиции И. Гераски- 
ным. Она систематически изыскивала 
наиболее удобные и целесообразные 
маршруты и направления транспортных 
потоков в черте города и за его пре- 
делами. А протяженность городских 
магистралей составляет ни много ни 
мало свыше 1600 километров, и они 
образуют более 2000 перекрестков. Вот 
лишь один пример. Долгое время узким 
местом в самом прямом смысле был 
у нас мост через железнодорожное по- 
лотно у вокзала. Здесь постоянно воз- 
никали пробки, скапливались длинные 
вереницы машин. Правильное разделе- 
ние грузопотоков, применение светофо- 
ров с дополнительными секциями реши- 
ли эту проблему. Экономия благодаря 
ликвидации простоев на мосту соста- 
вила около 70 000 рублей в год. 

Используя опыт, накопленный работ- 
никами ГАИ Москвы, Ленинграда, 


Киева, Риги п других городов, мы взя- 
ли курс на все.мерное развитие техни- 
ческих средств регулирования движе- 
ния. Были установлены светофоры на 
улицах Гоголя, Хрусталева, Героев Се- 
вастополя и многих других. Значитель- 
ному увеличению пропускной способ- 
ности перекрестков способствовало из- 
менение режима работы светофоров, в 
частности установка дополнительных 
секций для беспрепятственного правого 
поворота. Наиболее сложные перекрест- 
ки для улучшения обзорности были обо- 
рудованы зеркалами. Кстати, силами 
ГАИ в минувшем году проведено 23 об- 
следования дорог, и каждое из них да- 
ло материал для улучшения дорожных 
условий. 

Совершенствуются и формы работы с 
нарушителями правил движения. Учи- 
тывая, что влияние общества на лич- 
ность осуществляется во многом через 
трудовые коллективы, где, как подчер- 
кивалось на XXIV съезде КПСС, ♦фор- 
мируются новые, социалистические ка- 
чества трудящихся, складываются отно- 
шения дружбы и творческой взаимопо- 
мощи», мы стали чаще практиковать 
передачу дел о проступке того или 
иного водителя на рассмотрение кол- 
лективов автотранспортных предприя- 
тий. Скажу больше, авторитет пред- 
приятия для нас, работников ГАИ, яв- 
ляется своего рода мерилом в решении 
вопроса о мере наказания провинив- 
шихся. Непосредственный разбор слу- 
чившегося прямо в гараже и беседы с 
водителями, подкрепленные мерами 
воздействия со стороны администрации, 
партийных и профсоюзных организа- 
ций, дают, на наш взгляд, ощутимые 
результаты. За истекший год около 
6300 карточек административных на- 
рушений мы направили на предприя- 
тия, и в подавляющем большинстве 
случаев там реагировали на них серь- 
езно. Сообщения ГАИ становились 
предметом широкого обсуждения в кол- 
лективе, контроль за выполнением при- 
нятых решений велся постоянно. Вы 
спросите: а пешеходы? К ним тоже 
требования выросли. Более 24 тысяч 
нарушений правил движения с их сто- 


роны было предупреждено за год ра- 
оотниками ГАИ, а почти восемь ты- 
сяч человек привлечены к администра- 
тивной ответственности. Вместе с этим 
активнее стала и пропаганда. Выпуще- 
но более 1000 экземпляров сатириче- 
ских листков, изготовлено 15 передвиж- 
ных фотовитрин, которые обновляются 
ежемесячно, прочитано населению око- 
ло двух тысяч лекций. Не забыт юный 
пешеход. В результате принятых мер по 
сравнению с 1972 годом на 80 процен- 
тов сократилось число погибших в 
авариях детей школьного возраста. 

В то же время, анализируя дорож- 
ные происшествия в Севастополе, кото- 
рые случились по вине водителей, мы 
увидели, что здесь «делают погоду» лю- 
ди с водительским стажем менее трех 
лет. Открытия тут, конечно, нет. Про- 
сто хочется еще раз поднять в связи 
с этим вопрос о необходимости улуч- 
шать подготовку водителей, и особенно 
при обучении вождению. 

Пока же, нам думается, даст положи- 
тельные результаты решение исполко- 
ма Севастопольского городского Совета 
депутатов трудящихся об ограничении 
скорости до 70 км/час для авто- и мото- 
любителей со стажем вождения менее 
трех лет и водителей машин с ручным 
управлением независимо’ от стажа. 

Дороги Севастополя в отдельных слу- 
чаях построены, к сожалению, без уче- 
та рельефных особенностей Крымского 
полуострова, современных технических 
требований, по традиционно сложив- 
шимся путям гужевого транспорта. Ре- 
конструкция их встала в повестку дня. 
Весомым вкладом в улучшение пропу- 
скной способности наших дорог было 
бы увеличение ассигнований на строи- 
тельство подземных переходов, расши- 
рение проезжей части на крутых спус- 
ках, оборудование ограждений в опас- 
ных местах, введение одностороннего 
движения на Инкерманском подъеме. 

Стало традицией на предприятиях н 
стройках, в колхозах и совхозах, в дру- 
гих организациях постоянно искать 
внутренние резервы для улучшения 
производства. На наш взгляд, заверше- 
ние строительства дороги Симферо- 
поль — Севастополь, открытие движе- 
ния по проспекту Победы до Ялтинско- 
го шоссе, реконструкция улицы Ревя- 
кина и ряда других — вот те резервы, 
за счет которых мы могли бы ради- 
кально изменить в лучшую сторону 
положение с аварийностью. 

Л. БАРАНЧУК, 
начальник Госавтоинспекции 
г. Севастополь 



Тоннель 

в 

Дагестане 

Каждый год на автомобильных доро- 
гах страны появляются новые транс- 
портные сооружения, улучшающие ус- 
ловия движения и, если хотите, комфор- 
табельность езды. Этот тоннель в Даге- 
станской АССР вошел в строй действую- 
щих недавно. Он проложен под древней 
Дербентской крепостью. Новое сооруже- 
ние значительно облегчило автотранс- 
портное сообщение между южными и 
центральными районами Дагестана. 

Фото Р. Дика (ТАСС) 
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на дому 







I. Какой из показанных знач- 
ков называется «Двустороннее 
движение»? 

А Б В Г 


II. Кто из водителей должен 
уступить дорогу? 

водители Мотоциклист 

автомобилей 

5 6 

III. Разрешен ли правилами 
движения такой обгон? 

да нет если это не создает 
помех встречному 
траиспоріу 














О 








IV. в какую сторону можно 
высадить пассажира? 

только только в любую сторону 
влево вправо ^ ^ 

10 11 12 

V. Могут ли эти транспортные 
средства двигаться в показан- 
ных направлениях? 


только 

трамвай 


обоим 

движение 

запрещено 


VI. Кто имеет право проехать 
узкое место первым? 


водитель 

грузовика 


водитель 

автобуса 


VII. Можно ли поставить Мото- 
цикл на стоянку таким образом? 

можко нельзя можно, 

если разрешает 
автоинспектор 




оѵ 


IV 






о 






1 ^ 


г 


VIII. Кто должен уступить до- 
рогу? 


водитель 

грузовика 


водитель 

легкового 

автомобиля 


V 


VI 


IX. Какой предел ви;м^^Iости 
подразумевают Правила под 
словами «условия недостаточ- 
ной видимости»? 

20 м 50 м 100 м 150 1 * 
І2 23 24 25 

X. Какой свет надо вилючать 
при встречных разъездах в тем- 
ноте? 

дальний ближний ближний или 

габаритные 

огни 




Г> Г 


\ 


.^1 






VII 


VIII 


Ответы — на стр. 40 









зуются чехословацкие грузовые машины. 
Они экспортируются в 60 стран. Круп- 
нейшим покупателем является Советский 
Союз. 

• # • 

Итальянская фирмл *Инночентні», ра- 
нее выпускавшая мотороллеры -Ламбрет- 
та>» (их производство было прекраіцено 
из-за отсутствия спроса), в настоящее 
время ведет сборку английских машин 
•Остин-мини*> 8 количестве 70 тысяч 
штук в год. 


КОРОТКО 


Все более быстрые темпы набирает 'Че- 
хословацкое автомобилестроение — круп- 
нейшая отрасль промышленности. В 1974 
году по плану развития народного хо- 
зяйства страны с конвейеров автозаводов 
сойдет 176 тысяч легковых автомобилей 
и 33 тысячи грузовиков. Наибольшей по- 
пулярностью на мировых рынках поль* 


На шведских легковых автомобилях 
СААБ'99Л модели 1974 года передние си- 
денья выполненьі заодно с подголовни- 
ками. Уложенные под слоем обшивки спи 
рали электроподогрезателя при включе- 
нии зажигания поддерживают (при по- 
мощи терморегулятора) температуру по- 
душки на уровне 27 градусов тепла. 


Во Франции действует 16 автомобиль- 
ных музеев. Число экспонатов в каждом 
из них — от 20 до 117 штук, а общее 
коли'-іество составляет 912 автомобилей. 




ЛЕГКОВЫЕ АВТОМОБИЛН США В 1974 ГОДУ 



В нынешнем году автомобильная про- 
мышленность США испытывала удар за 
\ даром. Прежде всего, энергетический 
кризис заметно повлиял на спрос. На 
разные сроки закрывали предприятия, 
увольняли рабочих. Широко распростра- 
ненные в Амершее легковые «дредноуты» 
^ ^'-ти^тровыми моторами, расходующие 
на 100 километров 25 — 28 литров бензина 
с октановым числом 93 — 98, стали при- 
влекать меньше покупателей. В то же 
время резко возрос сбыт компактных, по 
габаритам близких к нашей «Волге» мо- 
делей. особенно «Форд-пинто». «Шевро- 
.іе-вега», «А]\І-хорнет». Общее число лег- 
ковых моделей на 1974 год поэтому со- 
кратилось со 1С0 до 151. Из них «Джене- 
ЛІоторс» принадлежат 44 модели 
«Форду» — 36. «Крайслеру» — 57. «Аме- 
рикен ЛІоторс» — 14. 

Немало трудностей доставили автомо- 
бильным компаниям пять новых стандар- 
тов на безопасность машин и нормы за- 
грязнения окружающей среды, которые 
вступили в силу с 1 января 1974 года. 
Отныне легковые машины должны осна- 
щаться ба.мперами, обеспечивающими со- 
хранность всех элементов безопасности 
і,к ним, как известно, относятся бамперы 
стекла и лампы фар и т. п.) при столк- 
новении на скорости до 8 км/час. Резко 
ужесточено также требование к прочно- 
сти стоек кузова и крыши, что практи- 
чески ставит вне закона машины со 
складным матерчатым тентом. Все выпу- 
скаемые с нынешнего года автомобили в 
обязательном порядке должны быть обо- 
рудованы системами, не позволяющими 
включить зажигание, пока водитель н 
пассажиры не застегнут ремни безопас- 
ности. Кроме того, законами отдельных 
штатов приняты более жесткие нор.мы на 
шу.мность автомобилей, а в Калифорнии 
с начала года действует новый стандарт, 
по которому допустимое содержание 
окислов азота в отработавших газах со- 
кращено на треть. Перечисленные требо- 
вания поставили заводы перед необходи- 
мостью сложных конструктивных усо- 
вершенствований, которые немедленно 
сказались на цене машин. 

ЛІы не будем здесь давать общей ха- 


рактеристики легковых автомобилей 
® станем приводить их парамет 
ры и расс.матривать отдельные классы 
машин. Представление об этом дает об 
зор. помещеішый в майском номере жур- 
нала за 1972 год. Здесь же остановим 
внимание лишь на новшествах. 

ЛІ одели этого года, как и минувших 
лет. нес.мотря на кажущееся многообра- 
зне, широко унифицированы между со- 
бой. Достаточно сказать, что такой ги- 
гант. как «Дженерал ЛІоторс», использу- 
ет лишь семь разновидностей базовых 
«коробок» кузовов, в комбинации с де- 
коративными элементами (облицовка оа- 
диатора. молдинги и др.). различными 
си.човыми агрегатами. трансмиссия.ми 
оборудованием салона число .моделей до- 
ведено до сорока четырех. Для того что- 
бы охватить как можно больше покупа- 
телей. широко используют и цветовые 
варианты. Так, на моделях «Шевроле» 
применяются сочетания 16 цветов кузо- 
ва с семью оттенками винилового (под 
ткань) покрытия крыши. 

Внешний вид автомобилей заметно 
пострадал от введения непропорциональ- 
но массивных бамперов. На машинах 

«Америкен ЛІоторс» и 
«Крайслер» они снабжены гидравлически- 
ми амортизаторами, на автомобилях ко.м- 
панни «Форд» — резиновы.ми эле.мента- 
ми. а на некоторых моделях «Понтиак» 
концерна «Дженерал Моторе» стальной 
брус переднего бампера заполнен изнут- 
ри пеноуретановым эластичным пласти- 
ком. 

Совершенно новых по внешнему виду 
моделей в нынешнем году немного. Сре- 
ди них выделяется приятный формами 
«ЛІатадор» фирмы «Америкен ЛІоторс». 
Кстати, эта фирма, выпускающая срав- 
нительно небольшие автомобили, заметно 
усилила свои позиции за счет трех круп- 
нейших автомобильных концернов США. 
По скромности линий «Матадору» усту- 
пает даже «Форд-мустанг-ІІ», малогаба- 
ритная спортивная машина, кузов кото- 
рой разработан известной итальянской 
сішрмой «Гиа», принадлежащей теперь 
«Форду». «ЛІустаиг» второго поколения 
несет на себе несомненные черты евро- 
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'новые мотоциклы из цшолау 


Вслед за моделью «ТС250» завод МЦ в 
г. Цшопау (ГДР) включил в производ- 
ственную программу еще одну новин- 
ку — легкий мотоцикл ТС125/150. Он 
является дальнейшим развитием извест- 
ных моделей МЦ с двнгателе.м рабочим 
объемом 125 и 150 см^ и, на первый 
взгляд, очень похож на старшего собрата. 

МЦ-ТС125/150 оснащен передней теле- 
скопической вилкой (с большим ходом — 
185 мм), 12-литровым топливным баком 
новой формы, эластичной подвеской си- 
лового агрегата, указателями поворота, 
реконструированны.м сиденье.м клиновид- 
ной формы. Силовой агрегат остался 
практически те.м же самы.м, что и на 
прежнем мотоцикле ЛІЦ-ЭТС125. 

Рабочий объем двигателя равен 125 
или 150 см^, а его мощность — соответст- 
венно 10 или 11,5 л. с. ЛІотоцикл весит 
114 кг и .может развивать скорость 100 
(Модель «ТС 125») и.чн 105 к.м/час (.модель 
'ТС150»). 


пейской конструкторской школы. Инте- 
ресно. что все размеры четырехцилиндро- 
вого двигателя (2300 см^, ЮО л. с.) этой 
машины впервые в американской практи- 
ке выполнены в метрической, а не в кон- 
сервативной и неудобной для пользова- 
ния дюймовой системе (которая широко 
распространена в США). 

В моторостроении американские фирмы 
придерживаются двигателей больших ра- 
бочих объемов (до 7.6 и даже 8,2 л). Это- 
му невольно способствовала борьба с 
токсичностью выхлопа и переход на не- 
зтилированные бензины с низким для 
США октановым число.м — 91. Как след- 
ствие. пришлось у.меньшить до 7,6 — 

0,5 степень сжатия, что привело к паде- 
нию мощности. Кроме того, на мощности 
сказалось введение специальной аппара- 
туры для у-меньшения токсичности вы- 
хлопа. Чтобы сохранить примерно преж- 
нюю мощность, заводы пошли на некото- 
рое увеличение литража двигателей. 

Среди автомобилей 1974 года самыми 
мощными двигателями располагают от- 
дельные модели «Понтиака» — 290 л. с. 
А самым (американцы любят подчерки- 


1 

«Шевроле-вега» — одна из компактных 
машин, которые получили растущую по- 
пулярность в условиях энергетического 
кризиса. 


2 

Спортивный «Форд-мустанг-ІІ». Осна- 
либо шестицилиидровы.м 

<2800 см=^). либо четырехцилиндровым 

(2300 см^) двигателем. Это первый аме- 
риканский автомобиль с .метрически.ми. а 
не дюймовыми размерами. 

3 

Новинка объединения «Америкен ЛІо- 
торс». Эта модель «ЛІатадор» с восьмицн- 
линдровым (6572 емз, 235 л. с.) двигате- 
лем развивает 176 км/час н разгоняется 
с места до 100 км/час за 8.2 секунды. 

4 

«Крайслер-империал-ле барон» — пред- 
ставитель традиционных американских 
«сверхавтомобилей». Оснащен восьмици- 
линдровым (7210 см3. 230 л. с.) двигате- 
лем и имеет убирающиеся фары. Длина 
машины — 5,87 .м. 

5 

Четырехдверные кузова по-прежнему 
сохраняют в США немало приверженцев. 
На снимке — «компактный» (в понима- 
нии американцев) автомобиль «Плимут- 
вэлиант». Предусмотрено оснащение его 
двигателями трех разновидностей* шести- 
цилиндровыми (3240 см3. 95 ^ 

3690 см3, 2^05 д ^ ^ восьмицилиндровым 
(5210 см3, 170 л. с.). Длина автомобиля 
5,019 м, база 2.745 м. 




вать это определение) технически инте- 
ресным нововведением в области двига- 
телей является четырехцилиндровыи мо- 
тор (2000 см\ 135 л. с. при 6400 об/мин) с 
четырьмя клапанами на цилиндр для 
«Шевроле-вега». Это результат совмест- 
ной работы с английской фирмой «Кос- 
ворт», известной своими гоночными дви- 
гателями. 

Немалый интерес представляет и акку- 
мулятор емкостью 77 ампер-часов, уста- 
навливаемый на «Линкольне-континен- 
таль». Этот прибор в течение всего сро- 
ка службы не требует добавления элект- 
ролита и воды. И раз речь зашла об 
электрооборудовании — несколько слов 
об электронных снстемсчх зажигания. Они 
перестали быть редкостью и применяют- 
ся на «крайслерах», «бюика.ч», «олдсмо- 
билях». «кадиллаках», «фордах», «Мерку- 
риях». 

Американцы любят машины с различ- 
ными вида .ми автоматических устройств, 
сигнализаторов, регуляторов. Наличие 
такого оборудования на тех или иных 


моделях всегда обеспечивает им хороший 
сбыт. Среди новинок нынешнего года в 
этой области — индикатор износа шаро- 
вых шарниров передней подвески на 
«Шевроле», звуковой сигнализатор изно- 
са накладок дисковых тормозов на 
«бюиках» и «олдсмобилях». устройство, 
автоматически поднимающее* антенну 
при включении радиоприемника («Бю- 
ик»), указатель уровня воды в бачке 
омывателя стекла («Крайслер»), элект- 
ронные цифровые, взамен стрелочных, 
часы (<.< Кадиллак»). На репрезентативном 
«Форде-сандерберд» впервые при.менены 
обогреваемые лобовое и заднее стекла. 
Нагревательным элементом служит до- 
рогостоящая золотая пленка, нанесенная 
на полиэфирную прослойку триплексного 
стекла. 

В.место традиционной регулировки си- 
дений по длине относительно руля на 
ряде моделей «Понтиака» внедрен регу- 
лируемый (посредством рычажка на па- 
нели приборов) блок педалей. Его ход — 
100 мм. Не менее оригинальную новинку 


предложил «Бюик». Электронная система 
«Мак-Трак» исключает при резком разго- 
не пробуксовку задних колес. 

Однако все эти, в общем небольшие, 
усовершенствования не изменили обли- 
ка американского автомобиля. Он по- 
прежне.му остается крупногабаритной 
тяжелой (весящей подчас 2,5 тонны) ма- 
шиной. снабженной 6 — 7-литровым двига- 
теле.м, настоящим пожирателем бензина. 

Коренные изменения в типаже амери- 
канских легковых машин еще не насту- 
пили. хотя очевидно, что пришло время 
для более рациональных конструктивных 
решений, для отказа от «гигантомании» в 
технической политике. Первые шаги в 
этом направлении уже сделаны, и теперь 
даже «Кадиллак» работает над компакт- 
ной моделью. Если бы не «Форд-му- 
станг-ІІ» и «Шевроле-вега-Косворт». то 
1974 год можно было бы назвать очеред- 
ным годом прогресса сомнительных для 
будущего «сверхавтомобилей». 

М. КУУЗЕ, 
инженер 
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На трассе ралли. 


Фото В. Хватова 



Удивительную эволюцию претерпело 
за последние пять — семь лет автомо- 
бильное ралли. Еще не так давно одним 
оно представлялось чем-то вроде тури- 
стического вояжа, другим — изнури- 
тельной гонкой, выдержать которую 
может только водитель исключитель- 
ный. Теперь о ралли уже говорят как 
о соревновании, доступном любому до- 
статочно умелому водителю, как о не- 
оценимом помощнике в совершенство- 
вании водительского мастерства, рас- 
ширении знаний о возможностях авто- 
мобиля. 

Чем же вызвана столь быстрая пере- 
оценка? Наверное, первый ответ нужно 
искать в тех небывало высоких темпах 
автомобилизации, которые в последние 
годы переживает наша страна. Интен- 
сивность движения резко возросла. Уп- 
равлять автомобилем стало труднее. 
Всем, кто сидит за рулем, сама жизнь 
подсказывает — нужно учиться, совер- 
шенствовать водительские навыки. 
Спорт всегда был в этом деле надеж- 
ным помощником. II из всех видов ав- 
томобильных соревнований ралли наи- 
более приближено к обычным услови- 
ям эксплуатации машины. Этим и объ- 
ясняется интерес к нему со стороны 
автомотоклубов ДОСААФ, ДСО и ве- 
домств, водите.чей автотранспортных 
предприятий и просто автолюбителей. 

Ралли оказалось многоликим. В наи- 
более сложных состязаниях заводы по- 
лучили возможность проверять досто- 
инства конструкции и качество произ- 
водства машин. Разработка же про- 
стейших форм ралли — однодневок, 
пробегов на небольшие расстояния — 
помогла привлечь к ним владельцев 
личных автомобилей. Словом, эти рал- 
ли стали массовыми и популярными, 
потому что участвовать в них может 
практически каждый водитель. 

Да, теперь о ралли знают все. Осо- 
бенно после того, как советские гонщи- 


ки добились отличных результатов на 
.международной арене. Можно вспом- 
нить, какой большой резонанс у нас в 
стране и за рубежом вызвали успехи 
команд на ♦москвичах-412* производст- 
ва АЗЛК в ралли-марафонах Лондон — 
Сидней и Лондон — Мехико. В них стар- 
товали самые лучшие, самые опытные 
гонщики-профессионалы из Англии, 
Швеции, Финляндии, Франции, Италии, 
Польши и імногих других стран. В Сид- 
нее и Мехико наши команды финиши- 
ровали в полных зачетных составах. 

Пере'іень успехов наших раллистов 
можно было бы продолжить. И рассмат- 
ривать их надо как закономерный ре- 
зультат широкого развития ралли у 
нас в стране. В то же время каждый 
З'спех на соревнования.х за рубежом 
показателен еще и тем, что в нем отра- 
жаются возможности, усилия различ- 
ных организаций и заводов в подго- 
товке техники к сложны.м испытаниям, 
надежность отечественных автомоби- 
.чей, уровень мастерства гонщиков. Не 
случайно автомобилі.ное ралли зани- 
мает почетное место в программе VI 
летней Спартакиады народов СССР. 

Хотя статья пишется на старте 
Спартакиады, мы еще вернемся к зару- 
бежным выступлениям, потому что п 
победы и неудачи (последние, к сожа- 
лению, тоже не так уж редки) — зер- 
кало достижений и просчетов. А наша 
це.чь — еще раз проанализировать то, 
что сделано и делается, попытаться 
найти причины, мешающие рал.чи раз- 
виваться шире, привлекать к себе но- 
вых пок.чонкпков автомобильной тех- 
ники и высоких скоростей. 

В моторных видах спорта существует 
извечный вопрос: как создать равные 
условия, равные шансы на успех в 
спортивной борьбе тем гонщикам, кото- 
рые имеют разные возможности д.чя 
подготовки техники? В ра.чли он осо- 
бенно злободневен. В этом смысле 


ЧТО у ВАС, 

участников соревнований здесь можно 
разделить на три основных категории: 
одни представляют автозаводы, дру- 
гие — автотранспортные предприятия, 
третьи — раз.чичные клубы. Первые 
практически не испытывают (или мог.чи 
бы не испытывать) трудностей в подго- 
товке машин к соревнованиям, вторым 
делать это сложнее, третьим же при- 
ходится полагаться только на свои 
силы, возможности и знания. А ведь 
все одинаково хотят выиграть. 

Наиболее простое, само по себе на- 
прашивающееся решение — пойти на- 
встречу заводским гонщикам и сделать 
акцент на широкое представительство 
во всесоюзных чемпионатах по ралли 
автомобилей группы 2, где разрешаются 
большие технические усовершенствова- 
ния, И в какой-то мере это будет спра- 
ведливым: именно заводы являются 
носителями те.хнического прогресса в 
ралли, они берут на себя тяжесть под- 
готовки автомобилей к -международным 
соревнованиям. Но такое решение во- 
проса на деле означало бы сужение 
географии ралли, потерю массовости, 
снижение интереса к соревнованию со 
стороны широких кругов автомобили- 
стов, — словом, все то, что противо- I 
речит целям Спартакиады. Вот почему 
Федерация автомобильного спорта, об- 
суждая положение о спартакиадных 
стартах 1974 — 1975 гг., реши.ча разыг- | 
рать главные награды среди команд со- | 
юзных республик, а также городов Мо- 
сквы и Ленинграда исключительно в 
группе 1 (серийные автомобили). 

Таким образом, участие в ответствен- 
ных соревнованиях Спартакиады для 
представителей наших многочисленных ' 
первичных организаций, секций, к.чу- 
бов значительно упрощается. Мини- 
мально допустимые изменения в кон- 
струкции автомобиля этой группы све- 
дут подготовку в основном к регули- 
ровке и отладке отдельных узлов и 
арегатов. Значит, появится время д.чя 
дополнительных тренировок, и на пер- 
вый план при определении победителя 
соревнований выдвинется мастерство 
спортсмена. Клубы и секции в эти 
спартакиадные годы смогут заняться 
выполнением своих прямых обязанно- 
стей — налаживанием тренировочного 
процесса, поиском новых спортивных 
талантов. 

Стоит обратить внимание еще на 
одну характерную особенность пред- 
стоящих в ближайшие два года сорев- 
нований. Команда любой республики 
сможет получить зачет лишь в том 
случае, если выставит спортсменов на 
автомобилях всех трех классов — до 
1300 см^ до 1600 см^ и до 2500 см\ 
Сде.чано это для того, чтобы при ком- 
плектовании сборного коллектива нель- 
зя было полагаться на си.чы, скажем, 
одного таксомоторного парка или авто- 
завода. Успех может прийти теперь 
только к тем, кто позаботится о разви- 
тии автомобильного спорта во многих 
первичных организациях, секциях и 
клубах. 

Введение в спартакиадные старты ма- 
шин класса до 1300 см^ (куда входит и 
ВАЗ-2101) создает хорошие возможно- 
сти д.чя привлечения к спорту владель- 
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РДДДИСТЫ, в «РЮКЗДКДК»? 


цев личных автоіМо'Зилей, которых ста- 
новится с каждым годом все больше и 
больше. В основном это молодые, мало- 
опытные водители. После экзаменов на 
право управления их школой становит- 
ся дорога с ее сложностями и неожи- 
данностями современного интенсивного 
движения. Расплата за неумение бы- 
вает зачастую очень жестокой. И по- 
скольку у нас нет пока какой-либо ор- 
ганизованной системы повышения во- 
дительского .мастерства, для автолюби- 
телей этот пробел могут восполнить 
ралли. Тренеры и опытные спортсмены 
в спортивно-технических клубах и сек- 
циях, организуя простейшие одноднев- 
ные соревнования протяженностью в 
250 — 300 километров, должны научить 
их ездить быстро п безопасно. И еще — 
убедить автолюбителей, что интенсив- 
ный износ машины вовсе не связан с 
участием в ралли, а следствие того, что 
за рулем сидит человек с неправильны- 
ми навыками вождения, плохо знаю- 
щий собственный автомобиль. 

Без привлечения к спорту владельцев 
личных автомобилей нельзя серьезно 
говорить о повышении массовости со- 
ревнований, расширении их географии. 
Ведь не секрет, что ралли пока еще 
не во всех республиках получило до- 
статочное развитие, далеко не все кол- 
лективы способны серьезно готовить 
новые спортивные кадры, а имеющий- 
ся опыт распространяется недостаточно. 
В свое время ведущие наши экипажи 
начали успешно применять «стеногра- 
фирование* участков с жестким режи- 
мом движения. Это увеличило скорость 
прохождения трассы и одновременно 
уменьшило риск. Но накопленный опыт 
не систе.матизирован, до сих пор не 
созданы хотя бы простейшие пособия 
для подготовки штурманов и вообще 
по автомобильному ралли. Чтобы вос- 
полнить этот пробел, видимо, целесооб- 
разно в период подготовки к финаль- 
ным соревнованиям провести учебно- 
тренировочный сбор со спортсменами 
республик. Квалифицированные трене- 
ры смогли бы здесь познакомить участ- 
ников Спартакиады с особенностями 
раллистских тренігровок «на высшем 
уровне* — прохождения скоростных 
участков, составления легенды, стено- 
граммы. 

В Положении о чемпионатах страны 
на ближайшие два года учтены и инте- 
ресы тех гонщиков, которые имеют 
возможности форсировать двигатель, 
улучшать динамические и ходовые ка- 
чества автомобиля. Они разыгрывают 
медали в группе 2, которая объединит 
все классы машин. Таким образом, 
сильнейший здесь будет победителем в 
абсолютном зачете. 

Из сказанного уже ясно, что спарта- 
киадные старты ставят две основные 
цели. Акцент на серийные автомобили 
(группа 1) должен дать толчок к рас- 
ширению массовости, географии ралли, 
а создание более пли менее равных ус- 
ловий повысит роль мастерства гонщи- 
ков, заинтересованность организаций в 
поисках новых спортивных талантов. В 
то же время соревнования на автомо- 
билях усовершенствованных (группа 2) 


побудят искать новые пути в подготов- 
ке техники, воспитании высококлассных 
гонщиков. 

Что касается этой, второй цели, то 
здесь непочатый край работы. Извест- 
но, что успех в ралли обусловливается 
сочетанием мастерства спортсмена и 
подготовленности автомобиля. К со- 
жалению, до сих пор у нас никто не 
добился серьезных успехов в форси- 
ровке двигателей, в том числе и в объ- 
еме требований группы 2 кодекса 
ФИА. Хотелось бы, чтобы литровая 
мощность их была повышена, не в 
ущерб, конечно, надежности автомоби- 
лей. Серьезное отставание в этом деле, 
безусловно, сказывается на результатах 
советских спортсменов. Даже самыми 
оригинальными находками одиночек 
его не ликвидируешь, здесь нужны со- 
вместные усилия, и прежде всего кон- 
структорских служб и лабораторий 
спортивных испытаний, созданных на 
наших автомобильных заводах. Речь 
идет о разработке ими рекомендаций по 
технической подготовке и совершенст- 
вованию автомобиля. В этой области, 
правда, кое-что сделано. Ижевцы, на- 
пример, разработали такую документа- 
цию для автомобиля «ИЖ-ралли* (кста- 
ти, он очень понравился спортивным 
коллективам). Но, к сожалению, нала- 
дить мелкосерийный выпуск этих ма- 
шин пока не удается. Ряд разработок, 
например по двухвальной головке, сде- 
ланы на АЗЛК. 

Дело, однако, не только в повышении 
мощности двигателя. Крайне жела- 
тельны работы по применению диско- 
вых тормозов, разработка специальных 
дисков колес — облегченных и расши- 
ряющих колею (применительно к «Мо- 
сквичу-412*). Спортсмены также про- 
сят помочь им уменьшить у автомоби- 
лей, используемых в ралли, передаточ- 
ное отношение в рулевом механизме, 
ход подвески, разработать надежную 
защиту картера двигателя, кронш- 
тейны для установки дополнительных 
фар. 

Словом, наши клубы, спортивная 
общественность ждут от заводских 
конструкторов и лабораторий серьезных 
экспериментальных работ по усовер- 
шенствованию техники. Все это гово- 
рится не для того, чтобы принизить 
заслуги заводов в развитии ралли. 
Вклад их велик, и было бы несправед- 
ливо отрицать достижения. Бол^^е того, 
участие в многодневных соревнованиях 
с их форсированными режимами дви- 
жения, различными климатическими и 
дорожными условиями стало для боль- 
шинства наших автомобильных пред- 
приятий надежной формой испытания 
и проверки выпускаемых ими серий- 
ных и улучшенных машин. Но, повто- 
ряю, вклад заводов в усовершенство- 
вание автомобилей для спорта может и 
должен быть еще весомей. Особенно 
серьезное внимание надо им уделить 
вопросам подготовки техники для меж- 
дународных выступлений сборной 
команды страны. Эта работа должна 
вестись под девизом: лучшим совет- 
ским гонщикам — самые лучшие ма- 
шины. Только так можно создать вы- 


сокий авторитет отечественным автомо- 
билям и советскому автоспорту. 

В этой связи хочется обратить внима- 
ние еще на одну деталь. Случается, что 
автомобиль, подготовленный «кустарем- 
одпночкой*, превосходит по своим тех- 
ническим характеристикам заводской. 
Заводам, безусловно, нужно поддержи- 
вать связь с такими талантливыми эн- 
тузиастами, покровительствовать им, 
помогать техническими рекомендация- 
ми и, в свою очередь, брать на воору- 
жение все лучшее, что достигнуто ими. 
Неплохо было бы наладить сотрудниче- 
ство заводов с многочисленным!! 
спортсменами и спортивными органи- 
зациями через сеть сервисных и гаран- 
тийных станций. При этом имеется в 
виду разработка заводами технических 
условий, определяющих объем и пере- 
чень работ, которые могут выполнить 
их фирменные станции отдельным рал- 
листам при подготовке к соревнова- 
ниям. 

Словом, только постоянное совершен- 
ствование автомобильной техники соз- 
дает условия для роста спортивных ре- 
зультатов. И уж коль у нас есть весо- 
мые успехи в абсолютном зачете на 
крупнейших международных соревно- 
ваниях, резонно отнести целую группу 
гонщиков к самому высокому классу. 
Им еще, правда, иной раз не хватает 
опыта, который приобретается во встре- 
чах с зарубежными асами. В этой свя- 
зи представляется заманчивым высту- 
пление нашей сборной команды в за- 
четном числе этапов розыгрыша Кубка 
дружбы социалистических стран, как 
командного, так и личного, а несколь- 
ких ведущих спортсменов — в цикле 
соревнований чемпионата Европы для 
водителей. Желательно также восполь- 
зоваться неоднократными предложения- 
ми Всесоюзного объединения «Автоэкс- 
порт* (кстати, оно охотно покровитель- 
ствует наиболее крупным и ответствен- 
ным международным ралли) о проведе- 
нии совместных тренировок с ведущими 
европейскими гонщиками. Все это обо- 
гатит опыт сильнейших наших спортс- 
менов, который в скором времени ста- 
нет достоянием основной массы ралли- 
стов. 

Конечно, в одной журнальной статье 
трудно осветить все проблемы, стоящие 
ныне перед ралли и ждущие своего ре- 
шения в ближайшее время, в том чис- 
ле и в спартакиадные годы. Теперь вер- 
немся к заголовку статьи. Мы призна- 
ем, что в «рюкзаках* у раллистов не- 
мало успехов, но еще больше груз зло- 
бодневных вопросов, мешающих дви- 
гаться вперед. Рюкзак — атрибут пе- 
шехода. И чего греха таить, многие 
из приведенных выше проблем реша- 
ются пока темпами, которые под стать 
этому древнейшему способу передвиже- 
ния. А всем, кому небезразлично авто- 
ралли с его стремительными скоростя- 
ми, хочется более быстрого, более со- 
временного развития этого увлекатель- 
ного, мужественного вида автомобиль- 
ного спорта. 

Л. ХМЕЛЬ, 

начальник отдела автомотоспорта 

ЦК ДОСААФ СССР 


СЮП «ХОЧУ СІХТЬ 


в редакцию «*3а рулем» приходят 
письма, содержащие вопрос — как 
стать гонщиком? Его задают школьни- 
ки, юноши призывного возраста, воен- 
нослужащие. Все они хотят быть таки- 
ми же умелыми раллистами, как 
С. Брундза, В. Бубнов, К. Гирдаускас, 
такими же мастерами шоссейно-коль- 
цевых гонок, как Ю. Андреев, Э. Гриф- 
фель, X. Саарм. Что же посоветовать 
им? И мы решили, что лучше всего об 
этом расскажут сами гонщики — ма- 
стер спорта Валентин БОГАТОВ и 
мастер спорта заслуженный тренер 
РСФСР Виктор ЛАПИН. 


Как знакомы мне эти вопросы. Поч- 
ти всегда перед соревнованиями и пос- 
ле них гонщиков осаждают болельщи- 
ки, главным образом ребята. Одни из 
них довольствуются тем, что проведут 
ладонью по капоту машины, другие, 
кто посмелее, стараются завести разго- 
вор о том, как стать спортсменом, что 
требуется для этого. 

В свое время, правда уже не в 
школьные годы, а значительно позже, 
и у меня появилась мечта сесть за 
руль гоночной машины. А вначале не 
думал об этом. Работал учеником то- 
каря на одном из московских заводов, 
затем по путевке комсомола поехал на 
целину в Казахстан, два года был 
трактористом. Подошли сроки военной 
службы, меня направили в ремонтную 
роту одного из танковых училищ. 
Здесь еще ближе познакомился с тех- 
никой, ее обслуживанием. В армии 
приобрел специальность шофера. И 
служба в армии, и работа в сельском 
хозяйстве стали для меня прекрасной 
школой физической подготовки н во- 
дительского мастерства. 


После увольнения в запас вернулся в 
столицу и стал водителем рейсового ав- 
тобуса. В свободное от работы время 
увлекался штангой. Но вскоре понял, 
что тяжелая атлетика — занятие не по 
мне. И дело было не только в том, что 
требовалось преодолевать на трениров- 
ках большие физические нагрузки и я 
не всегда успевал восстанавливать си- 
лы, — мне хотелось, чтобы спорт боль- 
ше помогал моей основной работе. И 
вот однажды вместе с друзьями я по- 
бывал на шоссейно-кольцевых гонках, 
проводившихся в Лужниках у Цент- 
рального стадиона имени Ленина. Вот 
тогда твердо решил: это и есть то, что 
мне надо. 

В городском спортивно-техническом 
автомотоклубе ДОСААФ меня напра- 
вили в секцию, где группа энтузиастов 
строила автомобили класса 500 см^ и 
карты. Радости моей не было пре- 
дела. Я видел уже себя сидящим за 
рулем гоночной машины в шлеме и 
защитных очках п, казалось, слышал 
шелест шнн и свист встречного ветра. 
Но прежде, чем это произошло, немало 
довелось потрудиться на сборке авто- 
мобилей и картов, над изучением их, а 
также подготовкой к соревнованиям. О 
моем участии в гонках не было и речи, 
я был простым механиком. Думаю, что 
неплохим, потому что уже знал авто- 
мобиль, умел его водить, привычен был 
н к работе токаря. Здесь, в секции, сра- 
зу же убедился, что спорт — это боль- 
шой, напряженный труд, заставляющий 
нередко отказывать себе в отдыхе. Го- 
ворю об этом потому, что некоторые 
ребята, позанимавшись в секции ме- 
сяц-другой, покидали ее, — они избега- 
ли черновой работы и хотели сразу 
стать гонщиками, без особых усилий. 
Нет, так не бывает. Сейчас, конечно, 
гоночных автомобилей и картов у нас 
намного больше, производят их специ- 


альные заводы. Но все равно, прежде 
чем выступить в соревнованиях, спортс- 
мену приходится затратить немало тру- 
да и проявить смекалку для подготовки 
машины. 

Помню, как обрадовался, когда впер- 
вые предложили мне готовить собст- 
венный карт и выступить на нем в 
первенстве Москвы. Было это в 1962 
году. Надо ли говорить о том волнении, 
страстном желании быть в числе луч- 
ших, с которыми вышел я на старт. За- 
нял тогда четвертое место. Меня это, 
конечно, не очень обрадовало, но тре- 
нер был иного мнения, считая, что для 
начала совсем неплохо. 

В следующем году участвовал в пер- 
венстве Москвы и страны, каждый раз 
финишировал вторым. Готовился к со- 
ревнованиям настойчиво, хотя было 
нелегко. В то время работал и учился 
в вечерней школе, хотел получить за- 
конченное среднее образование, чтобы 
затем поступить в институт. Это мне 
удалось осуществить, но, как ни жаль 
было, а занятия спортом пришлось на 
три года прервать. Просто не хватало 
времени. Лишь перейдя на третий курс 
института физкультуры, удалось вновь 
вернуться к спорту, без которого не 
мыслил себе жизни. Теперь уже мне 
доверили спортивный автомобиль. Это 
был, если можно так сказать, переход 
в высший класс, подготовленный пре- 
дыдущими выступлениями на карте. 

В 1966 году участвовал в кольцевых 
гонках в Минске на приз «Золотая 
осень», где был на финише вторым. С 
тех пор выступаю на «кольце» и ип- 
подроме. Не всегда, разумеется, прихо- 
дит успех, бывают н неудачи, но чаще 
всего нахожусь в числе лидеров. Четы- 
режды был призером первенств страны, 
в активе — рекорд СССР на ЗИЛ-1 12С 
на 500 метров с места. В минувшем го- 
ду завоевал на первенстве страны по 


70 лет 
со дня 
основания 


В июне нынешнего года Международ- 
ной автомобильной федерации (ФИА) 
исполняется 70 лет. Созданная перво- 
начально как Международная ассоциа- 
ция признанных автомобильных клу- 
бов, ФИА теперь является единствен- 
ным органом, правомочным осуществ- 
лять контроль за деятельностью авто- 
спорта во всем мире. Она объединяет 
национальные организации 80 с лиш- 
ним стран Европы, Азин, Африки, Аме- 
рики н Австралии. Штаб-квартнра по- 
стоянно находится в Париже. Офици- 
альные языки — французский и анг- 
лийский. 

О структуре Международной авто- 
мобильной федерации, ее деятельности 
рассказывает председатель ФАС СССР, 
член комитета, а также спортивной и 
технической комиссий ФИЛ доктор 
технических наук профессор Л. Л. 
АФАНАСЬЕВ. 



Деятельность Международной авто- 
мобильной федерации выходит за чисто 
спортивные рамки. Она занимается так- 
же развитием международного автоту- 
ризма, безопасностью дорожного дви- 
жения. По этим вопросам ФИА актив- 
но сотрудничает с Международным ту- 
ристским альянсом (АИТ). 

Действующий ныне устав, принятый 
в мае 1970 года, определяет основные 
цели ФИА — всемерно способствовать 
развитию международного автомоби- 
лизма и автотуризма; всеми доступны- 
ми средствами содействовать разви- 
тию международного автоспорта на ос- 
нове тесного сотрудничества между 
входящими в Федерацию членами; 
обеспечивать единство движения сто- 
ронников автомобилизма и защищать их 
моральные и материальные интересы. 
Устав также , предписывает ФИА не до- 
пускать никаких проявлений дискри- 
минации по политическим, расовым и 
религиозным мотивам. 

Исходя из этих целей и строится 
структура Международной автомобиль- 
ной федерации. Высший ее орган — 
генеральная ассамблея, заседания ко- 


торой проходят ежегодно. Только здесь 
принимаются решения, определяющие 
общую политику Федерации. Причем 
каждая из национальных организаций, 
представленных в ФИА, имеет на засе- 
даниях один голос. Генеральная ас- 
самблея утверждает бюджет, устанав- 
ливает размер членских взносов, при- 
нимает новых членов. 

Все остальное время общее руковод- 
ство деятельностью ФИА осуществляет 
комитет, имеющий весьма широкие 
полномочия. Он состоит из президента 
Федерации и 21 члена; их избирает на 
три года с правом последующего пере- 
избрания тайным голосованием гене- 
ральная ассамблея. Комитет назначает 
генерального секретаря и его помощни- 
ка, членов комиссии финансов, пред- 
ставляет генеральной ассамблее свои 
рекомендации по общей политике Фе- 
дерации, по приему или исключению 
национальных организаций. 

В рамках ФИА работают постоян- 
ные международные комиссии: спор- 
тивная, картинга, техническая, ту- 
ристическая, дорожного движения, 
таможенная, финансовая. 
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гонщиком...» 


ипподрому во ТІ классе машин второе 
место, а по группе 4 — третье. А глав- 
ным выигрышем является все-таки 
польза, которую приносит мне спорт в 
повышении водительского мастерства, 
познании автомобильной техники. Я это 
чувствовал, будучи водителем, чувст- 
вую и сейчас, работая механиком ко- 
лонны в автокомбинате № 4 Мослегав- 
тотранса. Опыт, приобретенный во вре- 
мя подготовки автомобилей к соревно- 
ваниям и в ходе самих гонок, помогал 
мне увереннее управлять рейсовой ма- 
шиной, быстрее ориентироваться в 
сложной дорожной ситуации, помогает 
и теперь точно определять неисправно- 
сти машин, лучше выполнять свои обя- 
занности механика. 

В. БОГАТОВ, 
мастер спорта 


Тот путь, который прошел Валентин 
Богатов, типичен для людей нашего 
автоспорта. Тысячи юношей, получив 
водительские права, потом занимаются 
спортом в секциях спортивно-техниче- 
ских автомотоклубов ДОСААФ. В свое 
время и я (работал тогда на машине 
скорой помощи) поступил в такую сек- 
цию, строил гоночные автомобили и 
впоследствии стал членом сборной 
команды страны, а затем ее тренером. 
И у меня путь на автомобильные трас- 
сы был долгим и трудным. 

Говорю об этом еще раз: уж слиш- 
ком часто в письмах, которые показали 
мне в редакции, читал одно и то же: 
«хочу стать гонщиком», «мечтаю свою 
жизнь посвятить автогонкам». Прежде 
всего нужно усвоить известную исти- 
ну — в нашей стране нет профессио- 
нального спорта, и потому у нас не су- 
ществует специальных организаций, 
которые готовили бы спортсменов-про- 
фессиоыалов. Все, кого мы видим на 


спортивных трассах, люди самых раз- 
личных профессий — инженеры, меха- 
ники, водители такси и автобусов, сле- 
сари, преподаватели. И для каждого 
главное в жизни — это, конечно, основ- 
ная работа или учеба, спортом же они 
занимаются в свободное время, отдают 
ему вечера, субботние и воскресные 
дни, порой н свой отпуск. Приходится 
месяцы затрачивать на подготовку ав- 
томобиля к соревнованиям. Ошибается 
тот, кому автоспорт представляется в 
виде почти не прекращающихся, стре- 
мительных гонок, рукоплесканий зри- 
телей н выдачи автографов. Это тяже- 
лый труд, требующий огромного тер- 
пения, больших знаний и, конечно, бес- 
предельной любви к автомобилю. 

Среди авторов писем в редакцию не- 
мало таких, кто считает: если, мол, у 
меня есть желание заняться спортом, 
то извольте побыстрее предоставить ав- 
томобиль. Да, у нас все больше стано- 
вится автомобилей, спортивные клубы 
и секции сейчас технически оснащены 
куда лучше, чем даже два-три года на- 
зад. И все-таки машина — не футболь- 
ный мяч, не хоккейная шайба. Дорого- 
стоящую технику доверяют только тем, 
кто знает ее в совершенстве, умеет 
грамотно ее эксплуатировать. 

Не хочу, чтобы у * молодежи после 
всего сказанного сложилось впечатле- 
ние, что автоспорт — занятие для из- 
бранных. Нет, иначе он не был бы в 
нашей стране таким массовым, люби- 
мым миллионами. Он способен удов- 
летворить запросы людей любого воз- 
раста, потому что включает разные по 
характеру и сложности виды соревно- 
ваний — скоростное маневрирование, 
многоборье, картинг, кросс, ралли, 
кольцевые гонки на серийных и гоноч- 
ных машинах, зимние ипподромные 
гонки. Выбирайте на вкус. И не пожа- 
леете: автоспорт принесет вам много 


радости, будет верным спутником и 
помощником в жизни. 

А теперь о главном — как осуще- 
ствить мечту. Путей в спорт много. О 
клубах и секциях ДОСААФ уже гово- 
рилось. Можно начать автоспортивное 
образование (это путь для самых 
юных) в школе, где изучается автодело, 
во Дворце пионеров и школьников, нвх 
станции юных техников, на детской 
автомобильной дороге. В той же школе 
можно провести на одной машине со- 
ревнования по фигурному вождению. 
Не представляет особых трудностей 
создание секции или кружка картинги- 
стов. Микроавтомобиль интересно по- 
строить собственными силами. Не забы- 
вайте, что многие картингисты вырос- 
ли в известных раллистов, мастеров 
кольцевых гонок. 

Автоспорт хорошо развит на многих 
автотранспортных предприятиях (в ча- 
стности, в таксомоторных парках), на 
автомобильных заводах. Если же вы 
захотите стать профессиональным во- 
дителем, то осуществить мечту о спор- 
те будет значительно легче. Путь в 
спорт нужно начинать с простейших 
соревнований: ведь ралли, шоссейно- 
кольцевые гонки и кросс не для нович- 
ков, это уже высшая школа мастерства. 

И еще. Не ждите, когда вас за руку 
приведут в спортивную секцию. Прояв- 
ляйте сами инициативу, вместе с това- 
рищами создавайте секции и кружки, 
обращайтесь за помощью в комитеты 
и клубы ДОСААФ, к своим шефам. 
Уверен, что если у вас действительно 
есть большое желание заниматься ав- 
тоспортом, при настойчивости, инициа- 
тиве оно рано или поздно осуществится. 
Помните, право заниматься автоспор- 
том надо заслужить, за него надо бо- 
роться. 

В. ЛАПИН, мастер спорта, 
заслуженный тренер РСФСР 


Право представительства в спортив- 
ной комиссии дается с учетом уровня 
развития национальной автомобильной 
промышленности и спортивной дея- 
тельности, Эта комиссия разрабатывает 
и совершенствует Мелсдународный 
спортивный кодекс — свод единых 
правил, регламентирующих проведение 
всех видов автомобильных соревнова- 
ний, ежегодно утверждает календарь 
спортивных мероприятий и рекорды. В 
тесном контакте с ней работает комис- 
сия картинга. 

Одной из важнейших в ФИА являет- 
ся техническая ко.миссия, которая изу- 
чает вопросы, связанные с конструиро- 
ванием, производством и эксплуатацией 
различных автомобилей, разрабатывает 
и предъявляет к ним технические тре- 
бования, направленные на повышение 
безопасности. В последнее время эта 
комиссия совместно с другими обсуж- 
дала вопрос о борьбе с загрязнением 
биосферы. 

Много внимания ФИА уделяет созда- 
нию благоприятных возмолсностей для 
развития международного автотуризма 
на основе интеграции деятельности 
клубов и членов Федерации. Специаль- 


ная комиссия, осуществляющая эту ра- 
боту, информирует о возможных марш- 
рутах, занимается обеспечением усло- 
вий для быстрого оформления выезд- 
ных и таможенных документов (зеле- 
ная карта), услуг для иностранных ту- 
ристов (кемпинги, гостршицы, техниче- 
ское обслуживание), оказывает нм юри- 
дическую помощь, занимается страхо- 
ванием. 

Финансовые средства ФИА склады- 
ваются из ежегодных членских взносов 
национальных организаций, платы за 
регистрацию международных соревно- 
ваний и рекордов, взносов за регистра- 
цию новых марок и моделей автомоби- 
лей. Кроме того, Федерация издает 
свой журнал и ежегодник, различную 
справочную литературу и туристиче- 
скую документацию. 

Ежегодно под эгидой ФИА проводит- 
ся около 600 официальных чемпиона- 
тов -и международных соревнований, 
среди них такие крупнейшие, как чем- 
пионаты мира по шоссейно-кольцевым 
гонкам на автомобилях формулы 1 и 
картингу, чехмпионаты Европы по гор- 
ным автогонкам и ралли среди водите- 


лей. В большой части подобных сорев- 
нований участвуют профессиональные 
гонщики, они стартуют на уникальных, 
чрезвычайно дорогих автомобилях. 

Федерация автомобильного спорта 
СССР вступила в ФИА в 1956 году 
(первоначально от нас представитель- 
ствовал там Центральный автомотоклз'б 
СССР). Широкое развитие автомобиль- 
ного спорта в нашей стране, успехи со- 
ветских автомобилистов в таких круп- 
нейших соревнованиях, как ралли 
«Швеция», «Акрополис», «1000 озер», 
«Сафари», в марафонах Лондон — Сид- 
ней и .Пондон' — Мехико, создали ФАС 
СССР в Международной автомобильной 
федерации большой авторитет. Предста- 
вители Федерации автомобильного 
спорта СССР, а также других социали- 
стических стран избраны почти во все 
-руководящие органы ФИА. Они после- 
довательно борются за дальнейшую де- 
мократизацию ФИА, за то, чтобы по 
отношению к ее членам не допускалась 
какая-либо дискриминация. Советским 
делегатам удалось включить в ныне 
действуюп;ий устав ряд принципиаль- 
ных положений, направленных на ре- 
шение этих важных задач. 
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ИСТОРИЯ одного ИЗОБРЕТЕНИЯ 


! 


«Нельзя ли заказать спешно 2 саней 
(автосаней кегресс) тяжелых и 2 легких 
для Южфронта? Спешно. Ответьте». Та- 
кой запрос прислал в Петроград 
В. И. Ленин 15 декабря 1919 года, в раз- 
гар наступления белогвардейских частей 
Деникина и Юденича, угрожавших Пе- 
трограду. Через несколько дней со свой- 
ственной ему требовательностью Влади- 
мир Ильич новым письмом запрашивает 
руководителей партийной организации 
Петрограда: «Почему нет больше кег- 
рессов? Лент, говорят, больше 100?» 

Автосани и гусеничные ленты Кегрес- 
са («За рулем», 1968, N9 4), о которых 
писал Ленин, были впервые созданы в 
России, изготовлены на русских заводах, 
из русских материалов. Название свое 
они получили, унаследовав фамилию их 
изобретателя — механика А. Кегресса. 
Это был талантливый человек, родом из 
Франции, приехавший в поисках заработ- 
ка 8 далекую Россию. 

Снегопады и метели, гололед и распу- 
тица приводили к длительным просто- 
ям машин в гараже, где он работал ин- 
женером. Наблюдая, как они беспомощ- 
но буксуют в снегу и грязи, скользят на 
обледенелых дорогах, Кегресс задумал- 
ся над тем, чтобы превратить автомо- 
биль а полугусеничный вездеход. К кон- 
цу 1908 года началось его изготовление 
на базе легкового «Мерседеса» с 45- 
сильным двигателем и цепным приво- 
дом на ведущие колеса, И вот в один 
из солнечных зимних дней 1909 года из 
ворот гаража вышел на испытание пер- 
вый в мире полугусеничный автомобиль. 

Новые опытные образцы машин, сде- 
ланные осенью и зимой 1913 года на 
шасси «Руссобалт», успешно прошли все 
испытания. На льду Невы они продемон- 
стрировали хорошую проходимость и 
скорость до 60 км/час, а на плохих до- 


рогах между Павловском и Царским 
Селом — до 56 Км/час. 

Успешные испытания полугусеничного 
«Руссобалта» побудили Кегресса сде- 
лать заявку на изобретение. 31 мая 
1914 года ему выдается свидетельство — 
«Привилегия» № 26751 на «азтомобиль- 
Сони, движущиеся посредством беско- 
нечных ремней с нажимными роликами 
и снабженные поворотными полозьями 
на передней оси». 

Весной 1915 года в разгар первой ми- 
ровой войны было принято решение о 
выдаче заказа на переоборудование ча- 
сти броневиков и легковых машин в по- 
лугусеничные. Но разместить заказ при- 
шлось не на Русско-Балтийском заводе, 
который тогда эвакуировали в тыл, а на 
Путиловском в Петрограде. 

Почти год потребовался путиловцам 
ча разработку и создание первого в 
мире полугусеничного бронеавтомобиля 
(«За рулем», 1974, № 3). У новой маши- 
ны был более совершенный движитель, 
гусеничные ленты которого, сделанные 
на заводе «Треугольник», имели грунто- 
зацепы и были усилены металлическими 
накладкамц. 

Основные работы по изготовлению и 
сборке полугусеничных броневиков и 
автосаней возглавил большевик, механик 
высокой квалификации Алексей Елиза- 
ров. Много ценных усовершенствований 
внес он в конструкцию первых серий- 
ных отечественных полугусеничных авто- 
мобилей. 

В 1916 году Путиловский завод полу- 
чил заказ на 60 новых полугусеничньіх 
броневиков («За рулем», 1974, № 3) и 
большое количество авгосаней улучшен- 
ной конструкции для использования на 
Северном и Северо-Западном фронтах. 
Только в 1916 — 1917 гг. он изготовил 
свыше 200 автосаней и броневых полу- 


гусеничных автомобилей. В дальнейшем 
эти машины пошли на вооружение Крас- 
ной Армии, активно применялись на 
фронтах гражданской войны и несли 
боевую службу, пока им на смену не 
пришли новые отечественные бронеав- 
томобили Б.А-27. Кегресс в этих работах 
непосредственного участия уже не при- 
нимал, хотя постоянно иитересовапс.я 
ими. Он вернулся во Францию. 

Продолжая начатые путиловцами в 
1916 году работы по созданию полугу- 
сеничных автомобилей, советские уче- 
ные и конструкторы Кудрин, Сонкии, 
Праль, Арманд, Ветчимкин и другие к 
концу тридцатых годов разработали ряд 
полугусеничных машин. 

Первые опытные автомобили такого 
типа (НАТИ-2) появились в 1932 году. Они 
были построены на базе грузовиков 
ГАЗ-АА, имели резинометаллические 
гусеницы, сдвоенные передние колеса и 
открытый легковой кузов. В сентябре 
1932 года два НАТИ-2 испытывались вме- 
сте с тремя французскими полугусенич- 
ньіми машинами в песках Каракумов. 

Они прошли по местам, ранее считав- 
шимся совершенно непроходимыми для 
автомобилей. Представленный участни- 
ками пробега акт, как писал журнал «За 
рулемѵ> (1933, N9 1), «...свидетельству- 
ет о полном преимуществе советских 
вездеходов НАТИ-2 и является докумен- 
том для всех сомневающихся в воз- 
можности преодоления самых тяжелых 
барханов пустыни Кара-Кум». 

Первые советские полугусеничные 
машиньі зарекомен/ .^вали себя с наи- 
лучшей стороны не только в песках, но 
и во время испытаний зимой, на снеж- 
ной целине. Наряду с ними велись экс- 
перименты и с другими типами снего- 
болотоходньіх машин. Они были нужны 
и армии и народному хозяйству. В кон- 
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' це концов все внимание было решено 
уделить полугусеничным автомобилям 
на базе серийных грузовиков ГАЗ-АА и 
ЗИС-5. Освоить их производство можно 
было гораздо быстрее и с меньшими за- 
тратами. Эта работа была поручена 
коллективу Научного автотракторного 
института, создавшему автомобили 
|НАТИ-В3 и ЗИС-22, которые были осна- 
щены конструктивно однотипными дви- 
жителями с гусеницами шириной 390 мм. 
■ Каждая гусеница в сборе с катками и 
другими деталями образовьшала единый 
узел, который качался относительно 
чулка переделанного серийного задне- 
Іго моста. Вращение от полуосей к гусе- 
"ницам передавалось цепями. 

» Экспериментальные грузовики НАТИ-ВЗ 
,в 1933—1934 гг, работали в арктических 
, условиях, в частности совершили 470-ки- 
! лометровый пробег по полуострову Че- 
ілюскин («За рулем», 1935, N9 1), и поз- 
же стали прототипами модели ГАЗ-60. 
Ее производство было начато в 1938 го- 
ду. Этот автомобиль грузоподъемно- 
стью 1,3 тонны весил 3,37 тонны и раз- 
вивал скорость до 35 км/час. 

Полугусеничный автомобиль ЗИС-22 
грузоподъемностью 2,25 тонны был по- 
строен и испытан в 1936 — 1938 гг. Как и 
у ГАЗ-60, передача к гусеницам у него 
осуществлялась цепью. Машина отлича- 
' лась солидным дорожным просветом — 
320 мм. В 1939 году была выпущена 
производственная партия модернизиро- 
( ванного грузовика ЗИС-22М, а перед 
самым началом Отечественной войны 
началась подготовка к производству бо- 
лее совершенной машины — ЗИС-42М. 
Она была оснащена широкими (415 мм) 
гусеницами, 85-сильным двигателем, до- 
рожный просвет у нее увеличили до 
395 мм, баки вмещали 300 литров горю- 
чего. Машина хорошо показала себя в 

> 1940 году на испытаниях, но война и эва- 
куация завода задержали начало вы- 

і пуска. 

I Серийное производство ЗИС-42 и 
* ЗИС-42М было начато лишь в сентябре 
1942 года, и первая партия — девять по- 
^ гіугусеничньіх машин — прямо из завод- 
ских ворот направилась в помощь за- 
щитникам Сталинграда. Вездеходы 
ЗИС-42 грузоподъемностью 2,25 тонны 
’ обладали скоростью до 35 км/час при 
движении по разбитым дорогам и мест- 
, ности и до 45 км/час на улучшенных до- 
рогах. 

в грозные годы Великой Отечествен- 
ной войны советские полугусеничные 
тягачи и транспортеры с успехом несли 
свою службу в Советской Армии. Не- 
которые из них, перевозя боевую техни- 
ку, прошли по дорогам войны от бере- 
гов Волги до Берлина. 

‘ Минули годы. Отгремела вторая ми- 
ровая война, на полях которой нашли 
применение тысячи полугусеничных тя- 
I гачей и бронетранспортеров. По мере 
создания и развития многоприводных 
многоосных автомобилей с широкопро- 

> фильными шинами потребность в полу- 
' гусеничных автомобилях отпала. Однако 
'создание машин этого типа в России, 

развитие их конструкции в советское 
• время осталось заметной страницей ис- 
'тории транспортной и военной техники. 

^ Ю. БЛКУРЕВИЧ, 

полковник-инженер в отставке 




КРАТКАЯ БИОГРАФИЯ АВТОЗАВОДОВ 

годы и фанты 

дель КАвЗ-651Б. На смену ей пришел 
новый, 28-местньтн автобус повышен- 
ной проходимости КАвЗ-685. 

Закончились государственные испы- 
тания городского 95-местного автобуса 
КЛвЗ-3100 под названием «Сибирь». 
Конструкция разрабатывалась с по- 
мощью НАМИ и НИИАТа. 

1974 год. Параллельно со строитель- 

1932 год. В городе Павлове на Оке. 

бывшем центре кустарной промышлен- “ І^^вЗ-ЗІОО. Ее массовый выпуск на- 

ностп. организовано производство шо- “Гх "корГѵсГ"" " “ 

ферского инструмента ц кузовной арма- р . 

туры для комплектации первых авто- 
мобилей Горьковского автозавода. 

1950 год. На основе оборудования, 
полученного с Горьковского автозавода, 
начат выпуск автобусов на 26 пассажи- 
ров ПАЗ-651 для внутріграйонных сооб- 
щений. Модель базировалась на шассн 
грузовика ГАЗ-51 (подобно изготовляв- 
шимся до этого в Горьком автобѵса.м 
ГЗА-651). 

1958 год. Параллельно с ПАЗ-651 ос- 
воено производство и первой самостоя- 
тельной заводской модели — автобуса 
ПАЗ-652 с кузовом вагонного типа 
вместимостью 42 пассажира. 

1964 год. Начато производство усо- 
вершенствованной модификации — 

ПАЗ-652Б. 

1967 год. Завод приступил к выпу- 
ску городских автобусов малой вмести- 
мости ПАЗ-672, представляющих собой 
дальнейшее развитие конструкции 
ПАЗ-652. 

Построены опытные образцы город- 
ского автобуса ПАЗ-Б65. 

1969 год. Создан вариант автобуса- 
люкс туристского типа ПАЗ-665Т. Ос- 
новной моделью стала машина 
ПАЗ-672 — малый городской и приго- 
родный автобус. В его конструкции 
используются коробка передач, задний 
мост и рулевое управление автомобиля 
ГАЗ-53А. Все остальные узлы делают- 
ся на Павловском заводе. 

1972 год. Изготовлена первая опыт- 
ная партия автобусов нового семей- 
ства — ПАЗ-3201 для сельских дорог. 

В ней использованы узлы грузовика 
ГАЗ-бб. 

1973 год. На международной выстав- 
ке «Автосервис-73» экспонируется но- 
вая модель — автобус- люкс «ПАЗ-Ту- 
рист*. Над ней» много работали дизай- 
неры завода. 

Павловский завод по производитель- 
ности становится одним из крупней- 
ших автобусных предприятий мира. 







ѴргѴ 


1958 год. На Курганском автобусном 
заводе организовано производство ав- 
тобусов ПАЗ-65 ІА, переданное с ПАЗа. 

1971 год. Начат выпуск автобусов, 
предназначенных для сельских до- 
рог, — модернизированной модели 
КАвЗ-651Б. 

1973 год. Снята с производства мо- 


1949 год. Создан Рижский завод ав- 
тобусных кузовов, переименованный 
впоследствии в Рижский опытный ав- 
тобусный завод (или, как принято на- 
зывать в Латвии, фабрику, откуда и 
пошла буква «Ф» в названии). 

1954 год. Начат выпуск автобусов 
типа ПАЗ-651. 

1955 — 1956 годы. Налажено на осно- 
ве агрегатов грузовика ГАЗ-51 произ- 
водство автобусов вагонного типа 
РАФ-251 на 26 пассажиров (с 21 ме- 
стом для сидения). На базе этой моде- 
ли созданы модификации: 

РАФ-25 1С — служебный автобус на 27 
мест и РАФ-261Т — грузо-пассажир- 
ское такси на 14 мест для сидения и 
800 кг груза. 

1957 — 1958 годы. Начат выпуск осо- 
бо малых автобусов общего назначения 
с кузовом вагонного типа РАФ-10 «Фе- 
стиваль* (впоследствии переименован в 
РАФ-977 «Латвия»). Эта модель явля- 
ется первым отечественным микроавто- 
бусом. 

1959 — 1961 ГТ. Выпускается автобус 
РАФ-977 (с 1962 года — РАФ-97 7Д)* 
сконструированный на основе «Волги» ; 
он имеет две модификации — 
РАФ-9 7 7Е (туристский автобус) и 
РАФ-977И (санитарный автомобиль). 

1967 год. Созданы опытные образцы 
автобуса РАФ-982 на 10 пассажиров. 

1970 год. Развернулось строительство 
новых корпусов в городе Елгаве, в 100 
километрах от Риги. Намечено цели- 
ком перебазировать РАФ в Елгаву. За- 
вод микроавтобз^сов спроектирован как 
большое современное предприятие. 

1971 год. Построены опытные образ- 
цы автобуса РАФ-2203 — модели, ко- 
торая будет первой на елгавском кон- 
вейере, как только там вступит в строй 
новое производство. РАФ-2203 наме- 
чено выпускать в трех модификациях: 
маршрутное такси, санитарный автомо- 
биль. туристский микроавтобус. 

1973 год. Идет строительство завод- 
ских корпусов в Елгаве. На своем ста- 
ром конвейере РАФ собирает в день по 
14 — 15 микроавтобусов «Латвия». 

Машины РАФ экспортіірз'^ются в 58 
стран мира. 
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СОВЕТЫ 

бы валых 


щитки ПРОТИВ ГРЯЗИ 


Не нужно, ннвсрио, повторять, как не- 
приятна ѵдробь» из камешков и кусков 
сухой грязи, которая бьет в днище и 
колесные нивіи из-под шин передних 
колес. Да и грязевой пдуш». особенно с 
солью, не безразличен для металла 
днища. Как уберечь от них автомобиль? 

Вот один из возможных вариантов за- 
щиты низа «Москвича-408» и «412» от 
камней, грязи и воды, летящих от сво- 
их же колес (см. рисунок). 

Резиновые или резино-тканевые щитки 
9 толщиной 4 — 5 мм зажаты пятью бол- 
та.ми 1 размеро.м ЛІ4'<'12 с шайбами и 
гайками между полосками стали 2 
(1.5x20x350) и 3 (2.0 424x425). Причем 
задняя фигурная полоса 3 двумя болта- 
ми 5 соединена со стальной же полосой 
7 (2,0Х20> 160). пропѵщснной через от- 
верстие ісрониітейна б домкрата. 

Такие щитки очень просто установить 
и. при необхо.чи мости, так же легко 
снять, отвернув две гайки. 

На рисунке показан левый щиток, 
правый — зеркальное изображение. 

В. БУДАЛИН 

640000, г. Курган, центр, 
ул. Савельева, 39, ив. 34 

Грязезащитный щиток левого колеса: 
1 — болт 12; 2 — прямая полоса: 3 — 
фигѵрная полоса: 4 — лонжерон кузо- 
ва: 5 — болт М6ХІ6 с гайкой и шайбой: 
6 - кртінштейн для домкрата; 7 — 
стальная короткая полоса; 8 — перед- 
нее левое колес<і: 9 — резина. 

Размеры со звездочкой даны для спра- 
вок. 



РЕМОНТ ПЕРЕКЛЮЧАТЕЛЯ 


На автомобилях «Жигули» есть пере- 
ключатель ВІІ-40В. приводящий в дейст- 
вие вентилятор отопителя и изменяющий 
ренсим его работы. Случается, что пере- 
ключатель выходит из строя из-за оп- 
лавления пластмассового толкателя, ес- 
ли он неплотно прнжн.мает контактную 
пластину 5 (рис. I). При отсутствии ново- 
го переключателя можно отре.монтиро- 
вать старый, одновременно повысив его 
надежность. 

Для этого сни.маем пеі^еключатель г 
панели, поддевая отверткой выступаю- 
щую его часть, и отсоединяем провода. 
Концом ножа отделяе.м крышку от кор- 
пуса. раз'ьединие.м его шыовины н раз- 
бираем переключатель. 

Вместо поврежденного толкателя ста- 
ви.м новый, которьні вытачиваем соглас- 
но рис, 2 из латуни, теь'столита или фто- 
ропласта. Соединяем половины корпуса 
и крышку при по.мощи клея (ПВА. БФ-2 
и др.) или оплавляя их паяльником. 

Переключате.пь готов. По.дсоединяем к 
нему провода и ставим на место. Теперь 
он бѵ.іет действовать безотказно. 

В. ЛЕБЕДЕВ 


601914, г. Ковров, 
ул. Народная, 4 

Рис. 1, Переключатель ВК-408: 1 — кла- 
виша: 2 — крышка: 3 - корпус: 4 — 
пружина: 5 — контактная пластина; (з - 
выводы: 7 — толкатель. 

Рис. 2. Толкатель. 



БАМПЕР НА МОТОКОЛЯСКЕ 



У многих мотоколясок еЗД можно уви- 
деть вмятины на задней части кузова. 
Они появляются обычно из-за того, что 
водители не всегда видят низкие препят- 
ствия. когда подают машину назад. 

Недавно и у меня случилась такая не- 
приятность. Кузов я выправил, а для то- 
го, чтобы избежать в дальнейшем подоб- 
ных работ, поставил в углублении на 
«задке»^ кузова бампер, вырезанный из 
березы (можно из бука или другого ма- 
териала. например твердой резины), как 
показано на фото. Окрашенный в чер- 
ный цвет, он нисколько не з-осудшает 
внешний вид машины. 

В. ЕЖОВ 

432028, г. Ульяновск-28, 
ул. Полбина, 26, кв. 15 


очнетктЕ днекк 


Иногда на мотороллерах «Турист» не 
іщается отрегулировать сцепление — 
оно или «ведет» или пробуксовывает. 
Причина часто заключается в том, что 
на ведо.мые диски наволакивается фрик- 
ционный материал с ведущих дисков. 
Чтобы сцепление работало нор.мально. 


достаточно удалить напильником этот 
налет, обратив особое внимание на чи- 
стоту зубцов диска. 

И. ГУТЮМ 

279200, Молдавская ССР, 
г. Бельцы, 

ул. Челюскина, 4, кв. 3 


ЧИНИМ СИДЕНЬЕ 

. —. и . — ’ П 


Как выйти из положения, если на ва- 
шем «Запорожце» лопнет ремень спин- 
ки сиденья? Ответ, казалось бы, прост — 
заменить новым. Ведь если этого не сде- 
лать. начнут от увеличенной нагрузки 
выхо.чить из строя и соседние. Но найти 
новую деталь — резиновую ленту с 
крючка.ми — не всегда удается. Поэтому 
предлагаю заменить лопнувший ремень 
самодельным. Из порвавшейся ленты вы- 
режьте снобы-крючки, а из негодной ка- 
меры колеса — кольцо подходящей ши- 
рины и соедините их, За.менитель готов. 
Не забудьте только обмотать скобы изо- 
ляционной лентой п местах соприкосно- 
вения с ре.чиной. 

Такой ремень служит на моем «За- 
порожце» уже несколько лет. 

М. САХАРОВ 

270006, г. Одесса-6, 
ул. Гордиенко, 29, кв. 6 


2 



Самодельный ремень спинки перед, 
него сиденья: 1 — скобы крепления; 2 — 
кольцо из старой камеры. 
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АВТОГОНКИ 


В первенстве мира на машинах фор- 
мулы 1 прошел второй этап — «БолыіМй 
приз Бразилии». Эмерсон Фиттипальди, 
чемпион мира 1972 года, пересевший с 
«Лотоса» за руль «ЛІак-Ларена», одержал 
дома победу, показав среднюю скорость 
183.2 км/час. Последующие .места заня- 
ли; К. Регаццони (Швейцария), «Ферра- 
ри»; Ж. Икс (Бельгия). «Лотос»: К. Паче 
(Аргентина). «Брэбхэм»; .М. Хэйлвуд (Анг- 
лия), «ЛІак-Ларен»; Р. Петерссон (Шве- 
ция). «Лотос». 

Далеко не блестяще выступили гонщи- 
ки фир.мы «Тайрелл» (на машине кото- 
рой Д. Стюарт в прошлом году стал чем- 
пионом мира) — П. Депэлле был вось- 
мы.м, а И. Шехтер — двенадцатым. 

Третий этап, проводившийся в ЮАР. 
был отмечен трагическим случаем. Во 
время тренировки погиб 35-летний аме- 
риканский гонщик Питер Ревсон. Счи- 
тают, что причина аварии — поломка 
рычага передней подвески на его маши- 
не «УОП-Шэдоу». 

Первым на трассе «Кялами» был ар- 
гентинец Карлос Рейтеманн. выступав- 
ший за рулем автомобиля «Брэбхэм- 
БТ44». Это первая победа на машине 
знаменитой некогда марки за последние 
четыре года, после того как сам Джек 
Брэбхэм бросил выступать. Последую- 
щие места заняли: Ж. Бельтуаз (Фран- 
ция); М. Хэйлвуд (Англия); П. Депэлле 
(Франция); Г. Штук (ФРГ); А. Мерцарио 
(Италия). 

После трех этапов лидирует швейца- 
рец К. Регаццони («Феррари-312-Б3») — 
10 очков. У новозеландца Д. Хьюма, бра- 
зильца Э. Фиттипальди (оба на «Тексако 
Марлборо Мак-Ларен-.М23»), аргентинца 
К. Рентеманна («Брэбхэм-БТ44») и анг- 
личанина М. Хэйлвуда («Ярдли Мак-Ла- 
рен-М23») — по 9 очков. 

* 41 « 

Гейнц Мелькус. известный спортсмен и 
конструктор гоночных автомобилей из 
Дрездена, объявил, что он больше не бу- 
дет выступать в соревнованиях. Много- 
кратный чемпион ГДР 22 года стартовал 
на автомобильных гонках в своей стране 
и за рубежом. 

« ♦ Ф 

75 лет назад бельгиец Камилл Ненат- 
ци первы.м в истории мирового авто.мо- 
бильного спорта преодолел 100-кило.\іет- 
ровый рубеж скорости. На машине под 
романтическим названием «Всегда недо- 
вольная» он прошел 1 мая 1899 года ки- 
лометр со стартом с хода, показав сред- 
нюю скорость 105.882 к.м/час. По тем 
временам это была большая сенсация. 

У машины, сконструированной и по- 
строенной Иенатци, был необычный, по 
существу первый обтекаемый кузов. Он 
имел фор.му цилиндра с заостренными 
концами и панели из алюминиевого лис- 
та. Двигатель рекордного автомобиля — 
электромотор, получавший питание от 
большого числа аккумуляторов. Мощ- 
ность его составляла 40 л. с. 

В настоящее время эта историческая 
машина находится в экспозиции автомо- 
бильного .музея г. Компьена (Франция), 

РАЛЛИ 


Польский журнал «Мотор» совместно 
с радиожурналом «За рулем» и заводом 
автомобильных шин в г. Дембица орга- 
низовал большой международный опрос 
спортивных журналистов с целью выя- 
вить десятку сильнейших раллистов-во- 


дителей сі>ци=ч.'іистических стран по ре- 
зультатам 1973 года. В опросе примяли 
участие редакции десяти журналов. Наи- 
большую сум.му очков набрал трехкрат- 
ный чемпион Европы по ралли С. Заса- 
да (ПНР). Последующие места в десятке 
распределились так: 2 — 3. Э. Кульмбахер 
(ГДР) и И. Топлодолский (НРБ); 4—5. И 
Чубриков (НРБ) и А. Ферьянц (ВНР); 
6. іМ. Ставовяк (ПНР); 7. Р. ЛІѵха (ПНР); 
8. Й. Паликович (СФРЮ); 9. Я. Елинек 
(ЧССР): 10. П. Хоммель (ГДР), 


мотогонки 


Два известия в начале года облетели 
мир мотоспорта. Одно из них послужи- 
ло признанием успехов мотогонщиков 
социалистических стран, Зна.менитая 
американская фирма «Харлей-Давидсон», 
которая на.мерена потеснить японские 
заводы в чемпионате мира, пригласила 
Яноша Драпаля. молодого спортсмена из 
Венгерской Народной Республики, всего 
три года выступающего в чемпионате 
мира по «кольцу», стать гонщиком № 1 
в команде фирмы. В 1971 году он выиг- 
рал этап первенства в ЧССР, затем, стар- 
туя в том же классе 350 см’, дважды за- 
воевал «Большой приз Югославии», был 
первы.м в Австрии. Однако Драпаль от- 
дал предпочтение заводу ЛІЦ (ГДР), ко- 
торый. располагая в классе 250 с.мЗ мощ- 
ными мотоцикла.ѵіи (58—60 л. с.), не 
смог добиться успехов лишь из-за отсут- 
ствия в своей команде гонщиков миро- 
вого класса. 

Другой сенсацией явился разрыв кон- 
тракта между тринадцатикратным чем- 
пионом .мира по кольцевы.м мотогонкам 
итальянцем Джако.ѵіо Агостини и заво- 
дом, который «вывел его в чемпионы». 
Нес.мотря на семилетний стаж сотрудни- 
чества с «ЛІВ-Агуста», Агостини в 1974 
году предложил свои услуги японской 
фирме «Я.маха». Первопричина такого 
решения, очевидно, не в то.м, что в .ми- 
нувшем го.іу Агостини несколько раз 
проигрывал гонщикам, выступавшим на 
«я.махах». Все решил более солидный 
куш. предложенный соперниісами 
«МВ-Агусты». 


другого, либо сменщики переправляют- 
ся в нужное место на вертолете или на 
автомоби.'іе, 

В «Баха- 1000» все мотоциклы делятся 
на два к.-шсса: до 125 см^ и свыше 
125 с.м*. Как правило, это «многоднев- 
ные» .машины или же кроссовые, снаб- 
женные осветительными приборами. Фа- 
ры в этих соревнованиях крайне необ- 
ходимы, потому что в среднем из 20 ча- 
сов гонки половина приходится на тем- 
ное время. 

Лишь 20 процентов дистанции — ас- 
фальтированные участки. Остальное — 
каменистая пустыня, горные дороги, 
пыльная степь, покрытый грязью просе- 
лок. Неудивительно, что из нескольких 
сотен стартующих финишируют десятки. 

Проходившие в конце прошлого года 
соревнования «Баха-1000» закончило 
лишь 10 экипажей. В классе свыше 
125 см* победила американская пара 
А. Бзккен и М. ІМэйз. которые покрыли 
1400 километров за 18 часов 42 .минуты 
51 секунду, то есть со средней скоро- 
стью 75 км'час. При этом около 10 часов 
они двигались в те.мноте. Победители вы- 
ступали на шведско.м кроссовом мото- 
цикле «Хускварна» с 400-кубовым двух- 
тактны.м двигателем .мощностью 42 л. с. 
при 6500 об/мин и шестиступенчатой ко- 
робкой передач. На прямых ровных уча- 
стках пути максимальная скорость до- 
стига.та 137 км/час. Бэккен и Мэйз при- 
были на финиш с отрыво.м в три с лиш- 
ним часа от экипажа трех братьев Демп- 
си. которые выступали на 750-кубовом 
«Триумфе» и заняли второе место. 

В классе до 125 см* первенствовала 
также американская пара — Д. Миллер 
и П. Петти, которые на машине «Хонда» 
прошли ту же дистанцию за двадцать 
се.мь с половиной часов. 

Столь большой разрыв (учитывая об- 
щее время в пути) говорит об исключи- 
тельной сложности этого вида соревно- 
ваний, которые следует назвать мара- 
фонским мотокроссом. По трудности их 
можно сравнить лишь с шестидневкой 
ФИМ, суммарная дистанция которой, 
разбитая на шесть этапов, составила в 
1973 году 1666 километров, а общее вре- 
мя движения — 40 часов. 


МОТОКРОСС 


в апреле стартовали два чемпионата 
мира — в классах 250 и 500 см*. Далеко 
не последнюю роль в этих сложных мно- 
гоэтапных соревнованиях играют воз- 
можности мотоциклов. Приводим важ- 
нейшие характеристики кроссовых .ма- 
шин ведущих марок. Эти данные отно- 
сятся к уникальны.м мотоциклам, подго- 
товленным для фир.менных спортсменов. 
выст>шающих в чемпионатах мира. 

Все машины снабжены двухтактными 
двигателями, за исключением четырех- 
тактного БСА. Цифры, указанные после 
.марки мотоцикла, обозначают: рабочий 
объем (с.м*), мощность (л. с.), число 
об '.мин, число передач, собственный вес 
без нагрузки (кг). 

Класс 500 см*. БСА (Англия): 498 — 44 — 
6500—4—95; «Кавасаки» (Япония): 476— 
38 — 5500 — 5 — 95; «Майко» (ФРГ); 386 — 
44—7000 — 4—97; «Сузуки» (Япония): 367 — 
42 — 7000—5 — 95; «Хусісварна» (Швеция): 
405 — 42 — 6200 — 6 — 96; 43 (ЧССР); 380 — 
38 — 6200 — 4 — 96; «Ямаха» (Япония): 496 — 
44 — 6500—5 — 97. 

Класс 250 см*. «Бультако» (Испания): 
244 — 36 — 7500 — 5 — 89; «Кавасаки» (Япо- 
ния): 246—34-8000-5—94; КТМ (Авст- 
рия): 246-42 — 7800 — 6-92; «ЛТаико» 
(ФРГ): 247—33—7400—4 — 90; «П\^> (Ав- 

стрия); 246—35 — 7500 — 6 — 90: «Сѵзуки» 
(Япония): 246 — 30—7500—5—85; '«Хуск- 
варна» (Швеция): 245—40 — 7000—6—97; 
43 (ЧССР): 246 — 36—6800—5 — 89: «Яма- 
ха» (Япония); 245 — 31 — 8000—5—89. 

* * « 

Полуюстров Калифорния в Мексике дав- 
но стал местом проведения традицион- 
ных мотоциклетных состязаний «Баха- 
1000». Они представляют собой гонку по 
пересеченной .местности на 1400 кило- 
метров. На дистанции расположены кон- 
трольные пункты, через которые гонщи- 
ки должны обязательно пройти н где 
они могут провести ремонт и заправку 
машин (время, затраченное на эти опе- 
рации. не нейтрализуется). Каждый мо- 
тоцикл ведут, сменяясь, два-три спортсме- 
на. Порядок смены зависит от их такти- 
ческого тана: либо вся дистанция де- 
лится ими I 1 дре-три части и один ждет 


СПИДВЕЙ 


Добав.чение присадок к спиртово.му 
топливу, на котором работают двигате- 
ли мотоциклов, сейчас стало довольно 
частым явлением. Небольшое количество 
нитрометана или других кислородсодер- 
жащих веществ, примешанное к топли- 
ву. позволяет получить заметный при- 
рост мощности. Одиако международные 
технические требования к .машинам за- 
прещают использование присадок. 

До недавнего времени контроль за со- 
блюдением этого правила был возможен 
только посредство.м химического анали- 
за проб топлива. С 1974 года Бюро кон- 
троля за спидвеем (Английская федера- 
ция спидвея) ввело выборочные провер- 
ки топлива на мотоциклах участников 
при помощи оптического газоанализато- 
ра. Он работает на том принципе, что 
пары разных веществ имеют разные 
коэффициенты оптического преломле- 
ния. Прибор компактен и позволяет про- 
водить .мгновенную проверку на месте. 
При этом возможная ошибка' в определе- 
нии содержания той или иной присадки 
составляет всего один процент. 


РЕКОРДНЫЕ ЗАЕЗДЫ 

Соревнования на специальных автомо- 
билях — дрегстерах получили за послед- 
ние годы широкое распространение в 
США, Проведенные недавно заезды на 
традиционную дистанцию 1/4 мили (402 
метра) со стартом с места внесли по- 
правки в таблицу рекордов на дрегсте- 
рах. Д. Гарлитс добился наилучшего ре- 
зультата на машине с поршневым двига- 
телем неограниченного литража — 
5,79 секунды; при пересечении линии 
финиша он шел со скоростью 
394.74 км/час. Но абсолютный рекорд 
установил Э. Фокс на дрегстере с реак- 
тивным двигателем; 4.62 секунды и 
606,7 км/час. 

Среди недавних рекордов надо упо- 
мянуть и абсолютный рекорд на дрег- 
ст^е-карте. Мак-Клюрил на миниатюр- 
ной машине с ракетным двигателем, раз- 
вивающим тягу 0.45 тонны, прошел 402 
метра с места за 6,14 секунды. 
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ПО-ХОЗЯИСКИ, ЗАБОТЛИВО 


Наверное, сохранились еще в памяти 
водителей те времена, когда, отправля- 
ясь в дальнюю поездку, нужно было 
брать с собой бочку бензина. Легче бы- 
ло предсказать погоду на месяц вперед, 
чем возможность заправиться топливом 
в пути. Теперь это ушло в прошлое. 
Только на территории нашей Донецкой 
области действуют 42 автозаправочные 
станции. На них круглосуточно можно 
получить бензин и масло любого сорта, 
приобрести товары автомобильной кос- 
.метики. Оборудование большей части 
АЗС позволяет подкачать шины, долить 
воду в радиатор. 

Но не только растет число АЗС. Сами 
станции стали чище и наряднее, украси- 
лись зеленью газонов и насаждений. Со- 
вершеннее техника, выше культура об- 
служивания. У водителей исчезло то не- 
приятное чувство, с которым они рань- 
ше подъезжали к станции, чувство, ко- 
торое рождали неизбежные потери вре- 
мени при заправке. 

В союзе со службой быта мы хоти.м 
превратить придорожную АЗС в .место 
кратковре.мс иного отдыха для автомоби- 
листов. где после долгой поездки можно 
выпить чашку кофе, купить сувенир, по- 
мыть .машину. Однако все это зависит 
не только от .материальной стороны де- 
ла Чтобы АЗС стала такой, водители 
должны чувствовать себя здесь заботли- 
вы.мн и .заинтересованными хозяевами, а 
не бесцере.монны.ми минутны.ми гостями, 
после которых — хоть потоп. А такое, 
к сожалению, поіса еще бывает. 

Вряд ли где-нибудь еще действуют так 
небрежно и нетерпеливо те водители, ко- 
торые. маневрируя на территории авто- 
заправочной станции, лихо выезжают на 
газоны, портят бордюрные ограждения н 
даже сбивают столбы навесов. И прихо- 
дится работникам станции превращать- 
ся в садовников и каменщиков, чтобы 
восстановить порядок, нарушенный бес- 
пардонным гостем. 


Нередки случаи и такой непроститель- 
ной сверхпоспешности. Заправившись, 
водитель торопливо садится за руль и 
уезжает, ««увозя* в горловине бензобака 
оторванный заправочный пистолет. Раз- 
даточная колонка выходит из строя. И 
никакой торопливостью. конечно. не 
объяснишь поведение некоторых мото- 
циклистов, «забывающих* вернуть вед- 
ро. которое им выдается для смешивания 
бензина с .масло.м. Цена ведру неболь- 
шая, но эта ліелкая кража доставляет 
хлопоты работника.м станции. 

Много нервозности в работу АЗС вно- 
сят неправильно оформленные единые 
талоны для заправки государственных 
машин. Всем известно, что талоны долж- 
ны быть заверены печатью учреждения 
и.х выдавшего. Однако многие водители 
предъявляют талоны без печати или со 
шта.мпиком 4для пакетов*, <для теле- 
грамм» и даже «для больничных лис- 
тов», Нетрудно понять настойчивость 
водителя, проехавшего сотни километров 
и оставшегося без возможности полу- 
чить горючее, но нужно войти и в по- 
ложение операторов АЗС: ведь непра- 
вильно оформленные талоны бухгалте- 
рия у них не примет. Следовательно, 
получая талоны, водители должны про- 
верять их оформление. 

От самих водителей зависит и устране- 
ние других названных здесь недостатков. 
Нетрудно напо.мнить поспешно кинув- 
шемуся в рсабину коллеге о забытом* в 
горловине бензобака заправочном писто- 
лете. одернуть небрежного лихача, со- 
действовать порядку и культуре на АЗС. 
От этого выиграют все пользующиеся 
услугами автозаправочных станций, 

И. ГОЛОПЕРОВ, 
начальник отдела 
АЗС Донецкого товарно- 
транспортного управления 
Главнефтеснабсбыта УССР 

г. Донецк 


СПАСИБО ГОРЬКОВЧАНАМ 


Уваясаемая редакцияі 

Я работаю в первом таксо.моторном 
парке г. Фрунзе Киргизской ССР уже 
шестнадцать лет. В 1970 году со своим 
сменщико.м Черненко В. П. получил но- 
вый авто .мобиль «Волга» ГАЗ-24. За три 
с лишним года мы прошли на этом ав- 
то.мобиле 372 тысячи километров без ре- 
монта двигателя. В период эксплуатации 
основные агрегаты заменены не были. 
Во время техобслуживания приходилось 
менять только резиновые втулки, а так 
как эти изделия в запчасти не поступа- 
ли. то мы пользовались изготовленными 
в гаражных условиях, следили за состоя- 
нием с.мазки, вовремя ее меняли или до- 
бавляли, ездили аккуратно. 

Не знаю, сколько мы ч пробежали» бы 


на нашей «Волге» еще. если бы не приш- 
лось передать ее ре.монтно.му заводу 
для разработки технологии капитального 
ремонта ГАЗ-24. 

Вот за этот автомобиль я и решил по- 
благодарить рабочих и инженеров Горь- 
ковского автозавода через редакцию 
журнала «За рулем». Я знаю, что авто- 
заводцы борются за присвоение этой мо- 
дели Знака качества, и если у них и 
дальше так пойдут дела, то они этого 
скоро добьются. 

Желаем нм больших успехов! 



В. СОБЧИНСКИЙ, 
шофер 1-го класса 

Киргизская ССР, 
г. Фрунзе 


Ответы на задачи, помещенные на стр. 29 
Правильные ответы — 2, 5, 8, 10, 14, 15, 17, 20, 24, 27. 

I. Дорожный знак «Двустороннее движение» относится к группе предупреждаю- 
щих и показан под буквой Б (пункт 24, 1.18). 

II. Независимо от ширины проезжей части все дороги с покрытием при отсут- 
ствии дорожных знаков, устанавливающих преимущественное право на движение, 
равнозначны. В этих условиях уступают дорогу тому. кто находится справа 
(пункт 111). 

III. Обгонять транспортные средства, выполняющие левый поворот, можно толь- 
ко с правой стороны (пункт 92). 

IV. Посадка и высадка пассажиров разрешена Правилами только со стороны тро- 
туара (обочины). Если пассажиры автомобиля (в данном случае такси) могут выйти 
только вправо, надо и останавливаться у правого края проезжей части дороги 
(пункт 23). 

V. В отличие о г старых Правил, ныне при красном сигнале светофора (без соот- 
ветствующих сигналов дополнительных секций) движение любых транспортных 
средств запрещено (пункт 53 «г»). 

VI. Не только на горных дорогах, но и на участках других дорог, отмеченных 
дорожным знаком «Крутой спуск», в местах, где встречный разъезд затруднен, 
преимущество на стороне того водителя, который движется на подъем (пункт 130). 

VII. В отличие от других транспортных средств, мотоциклы без коляски разре- 
шено ставить на стоянку в два ряда (пункт 97). 

ѴІП. Водитель легкового автомобиля находится от грузовика справа и потому 
пользуется на перекрестке равнозначных дорог преимуществом (пункт 111). 

IX. Условиями недостаточной видимости считаются метеорологические условия 
(туман, дождь, снегопад и т. п.). ограничивающие видимость до 100 метров (пункт 
132). 

X. В темноте, то есть на неосвещенных дорогах, двигаться с габаритными огнями 
нельзя. Здесь при встречных разъездах на транспортных средствах должен быть 
включен ближний свет фар (пункты 133, 134). 
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право, 
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Рисунки М. Златновского 
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Рисунки в. Пескова 













6. „МОСКВИЧ-408“ 
и „М0СКВИЧ-412“ 


Число мест 


4 — 5 


Число дверей 


4 


Вес в снаряженном со- 
стоянии. кг 1010 (1045) 


Габарит, м: 
длина 
ширина 
высота 

База, м 


4.12 

1,55 

1.48 

2,4 


Колея колес, м: 
передних 
задних 

Наименьший дорожный 
просвет, м 

Радиус поворота по колее 
внешнего переднего ко- 
леса, м 

Скорость, км/час 

Время разгона с места до 
1 00 км час. сек. 

Контрольный расход топ- 
лива, л/100 км 


1,24 (1.25) 
1,23 (1,24) 

0,18 


5,25 

120 (140) 
29 (19) 
8.8 


Двигатель: 

число цилиндров 
рабочий объем, см 
степень сжатия и сорт 
применяем’ого бензина 
число смесительных 
камер карбюратора 
мощность, л. с. 
число об/мин 

Тип трансмиссии 

Число передач 
Тип главной передачи 

Передаточное число 
главной передачи 

Размер шин, дюймы 
Тип тормозов 

Диаметр тормозных дис- 
ков и барабанов, мм 


4 

1358 (1478) 
7,0(8,8)- 
А-76 (АИ-93) 

2 

50 (75) 
4750 (5800) 

механиче- 

ская 

4 

гипоидная 


4,22 

6,00 — 13 
барабанные 


230 


Подвеска колес: 
передних 

задних 

Запас топлива, л 


независимая 

пружинная 

зависимая 

рессорная 

46 


<< Москвич» АЗ/ІК 
И же пекся о заве -.да. 

Фото Н. Седова 



Легковые малолитражные автолиобили. Выпускаются с 1964 года (модель «408») и 
с 1967 года (модель «412») на АЛосковском автозаводе имени Ленинского комсомола. 
С 1967 года производство автомобилей «Москвич-412» начато и на Ижевском автоза- 
воде. 

«Москвичи», изготовленные на АЗЛК (кузов у обеих моделей одинаков), отлича- 
ются от машин производства Ижевского завода главным образом оформлением перед- 
ней части кузова. В частности, на московских машинах установлены прямоугольные 
фары, а на ижевских — кругльіе. 

Модели «408» и «412» различаются мощностью, скоростью, тормозами (модель 
«412» оснащена гидровакуумным усилителем тормозов). 8 технической характеристике 
в скобках приведены данные по «Москвичу-412». Остальные параметры — общие. 



На фото пнерх> 
внизу— «Ліоыснич» 



